


qe 


REVISTA DF 
AFRONAUTICA 


mm. IS AS. 








A 





A A p. a? A de '—=— + "rin?" MM . A a JS A E EZ EZ 


REV 
ARDN 


Dirección y Redacción: Tel. 372709 - ROMERO ROBLEDO, 8 - MADRID - Administración: Tel. 37 37 05 


















PUBLICADA POR 


EL 


MINISTERIO DEL A/JRE 


AÑO XV - NUMERO 170 


ENERO 











NUESTRA PORTADA: 


Boeing B. 52 durante uno* 
de sus vuelos de prueba. 


SUMARIO 


Resumen mensual. 


La supresión de anlenas exteriores. 


Parece romperse otra barrera. 
Entretenimiento de reactores. 


La turbulencia. 


Comentarios sobre el transporte aéreo mundial 
en 1954. 


Reunión especial de comunicaciones de la región 
Europa-Medilerráneo. 


El puente aéreo del Estrecho de Gibraltar, 
Helicópteros eontra submarinos. 


información nacional. 
Información del extranjero. 
Situación paradójica. 
Helicóptero experimental. 
Estrategia para Occidente. 


Ahogaudo el aullido del J-57. 
Bibliografía. 





LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN ESTOS ARTICULOS 








Manuel Bautista Aranda, Capitán 
de Ingeniero Aeronáutico. 

A 

Mariano Hernández Molina. Ayu- 
dante de Ingeniero Aerondutico. 


Inocencio Font Tullot. Meteoró- 
logo. | 


Guillermo G. de Aledo, Peniente 
de Navio. 


De Atr.Force. 

De Flight. 

Sir Robert Saundby. (De The Ae- 
roplane.) 

De Aviation Weel. 


1955 

















REPRESENTAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 





Número corriente..... 8 pesetas Suscripción semestral... 40 pesetas 
Número atrasado ..... 15  — Suscripción anual..... 80  — 


ES 
Es 


ARIAS 


20 


de 


Pos 
PES 


AE 


PICAS 


EA 
> 


más 
re 


007] 


Da 


y 
o 
y Pd 
3 e 
DER 
Le St 


SERA 
PEE 5 


el ALS 


a OS 


A 


AS 


LA 


A 
E 


E 
Ad RA 


eS 
:e 





Número 170 - Enero 1955 


RESUMEN 


Es lápiz del celebrado caricaturista britá- 
nico “Acanthus”, pleno de humor en el trazo 
y la intención, ha sabido captar en un re- 
ciente número del “News Chronicle” toda 
una compleja situación que lodavía sigue 
promoviendo diluvios de invectivas y vÍos de 
tinta de imprenta en la rubia Albión: El 
despacho de un alto Jefe de la KR. A. E., cuya 
ventana se abre sobre la tristeza de una 
magnífica pista de vuelo completamente de- 
sierta; junto a la ventana, un tablero de si- 
lación: “Mando de Caza-Aviones en servl- 
cio: “Hunter”—cero. “Swift”—cero. Total: 
cero”. Y delante del mismo, .sentado a la 
mesa cargada de teléfonos, el Jefe—erizados 
l:igotes y nostálgicos ojos—, que comienza a 
escribir una carfa: “Querido Papá Noel: ...” 

Efectivamente, en la semana que precedió 
a la pasada Navidad, Sir Winston hubo de 
sufrir en los Comunes las duras criticas de 
la Oposición, que le acosó a preguntas de 
difícil contestación y le acribilló a verdades 
hirientes como dardos, que la Prensa se 
«presuró a jaleav y exagerar. Hl acalorado 
debate se centró en torno a las excesivas 
demoras con que van siendo entregados al 
Mando de Caza de la R. A. F. los *Swift” y 
los “Hunter” que hace unos años se sosle- 
nía constituiriían la tan buscada y deseada 
piunacea. Churchill, siempre hábil, comenzó 
confesando que compartía la preocupación 
de sus interpelantes, se opuso a que fuese 
nombrada una comisión para que investigase 
tales anomalías, y tras prometer que su Go- 
bierno rendirá cuentas cuando se discutan 
los nuevos presupuestos del Aire, insinuó, 
como quien no quiere la cosa, que tal vez 
resultase conveniente resucitar el Ministerio 
de Producción Aeronáulica que, desde su 
creación en 1940 hasta el año 1946 en que 
fué suprimido por los socialistas, había en- 
ivegado 125.000 aviones militares (claro es 
«ue, dentro de dicho período, la guerra ha- 
bía obrado milagros en la producción). Las 
razones que de momento se adujeron que- 
endo justificar la actual situación, apenas 
lo consiguieron, sin explicar, por ejemplo, 
el misterio (o “el escándalo”, según los la- 
boristas) de que el Gobierno de S. M. se 
haya negado a adquirir el Folland “Gnat”, 
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aunque su cosie de fabricación debiera re- 
sultar la cuarta parte del que supone el de 
las creaciones de la Hawker y la Superma- 
rine, y pese a que, a juzgar por su prototipo 
(el “Midge”), dicho caza ligero sea más rá- 
pido, más maniobrero y posea un techo de 
servicio más elevado que aquéllos. Bizanti- 
nismos a un lado, lo que verdaderamente 
interesa a la opinión británica en estos mo- 
mentos es que, en una época en la que ei 
concepto de la defensa aérea totalmente efi- 
caz se ha convertido en un mito, y el de la 
defensa aérea relativa se tambalea un tanto 
rente u los bombarderos, cada vez más rá- 
pidos y volando a mayor altura (no hable- 
mos de los proyectiles dirigidos), la defensa 
de las Islas se sigue basando en los anti- 
cuados “Vampire” y “Venom” y en los ya 
viejos (diez años) “Meteor”, ya que el pri- 
mer escuadrón de “Javelin” tardará aún 
unos meses en ser una realidad y, en cuanto 
a los citados “Swifl” y “Hunter”, aunque 
entrando en servicio poco menos que con 
cuentagotas, lo hacen sometidos a fuertes 
restricciones, como la que pesa sobre los 
pilotos de Jos primeros, a los que se los 
prohibe rebasar los 7,500 melros, pese a que 
en Corea la caza combatió con gran frecuen- 
cla entre los 10.000 y los 4:3.000. lil Subse- 
cretario de Estado para Aire, Mr. Ward, con- 
fesó que las dificultades de hipo aerodiná- 
mico con que se había lropezado en rela- 
jón en e) “Swift” no habían sido aún su- 
peradas (ni siquiera garantizó que pudieran 
serlo). Y apenas cabe duda de quo estas di- 
ficultades no deben de ser de poca monta 
cuando desde la versión 1 de dicho uvión 
la 1V se le ha modificado ya la forma del 
ala, la sección posterior del fuselaje y e! 
empenaje (proveyéndosele de un plano ho- 
rizontal de cola totalmente móvil). Como de- 
cía un jocoso laborista: “Un poco más y 
acabaremos cambiándole lambién la hé- 
MOB 


Claro es que cuando una persona se cun:- 
bia de traje o cuando en un teatro se cam- 
bia el decorado, siempre hay un momento 
peligroso en que persona o escenario están 
impresentables, y claro es también que en 
Inglaterra se ha sorprendido al Mando de 
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Caza en un momento parecido. Ahora bien, 
en estos casos siempre es preciso “proleger- 
se” durante el intervalo: una persona cerrá- 
rá la puerta y el escenario se ocultará mo- 
mentáneamenle tras el telón. ¿Puede decirse 
lo mismo de la KR, A, F. si es verdad—como 
se afirmó en los Comunes—que el número 
de cazas de ala en flecha encuadrados en 
los escuadrones ni siquiera llega al medio 
centenar? inconcebible tal imprevisión no 
cabe otro remedio que recordar la existencia 
de los “Sabre” entregados al Reino Unido 
por los Isstados nidos y el Canadá. Y aun 
así... 

Súmese a esto el prolongado eco de las 
— Innovaciones anunciadas por el Ministro de 
Defensa, Mac Millan, y a las que ya atudi- 
mos el mes pasado en este lugar, y no ex- 
trañará que el malhumor y la desorientación 
imperen en la Gran Bretaña. Lord Balfour 
de Inchvre, comentando estas innovaciones, 
se ha extendido recientemente sobre la ne- 
cesidad de que la R, A. F., al convertirse en 
“el Arma más caracterizada” por imperativo 
de la técnica y de la coyuntura histórica, 
tiene necesariamente que poder desempeñar 
las obligaciones derivadas de las crecientes 
responsabilidades que ha de asumir, pres- 
tando, por ejemplo, a las dos restantes fuer- 
zas armadas, el apoyo de transporte aéreo 
que en tan alto grado han de precisar, ahora 
que el Ejército al viejo estilo, condenado a 
desaparecer y «a ser reemplazado por una 
fuerza de “commandos”, de unidades de 
choque, habrá de ser abastecido, cuando no 
transportado, por vía aérea, y ahora también 
que la Marina hubrá de circunscribirse a la 
protección de las comunicaciones marítimas, 
dejando de soñar con nuevas Jutlandias. Por 
cierto que el Almirantazgo sostiene que la 
moral de su personal se vería menoscabada 
si las fuerzas navales quedasen relegadas a 
un papel puramente defensivo; como si los 
pilotos del Mando de Caza no estuviesen con- 
vencidos, cuando se lanzan con sus aviones 
sobre la masa de bombarderos atacantes, 
de que están librando una acción ofensiva 
que les exige toda su agresividad y denuedo, 
pese a que, si hay en la R. A. F. un mando 
cuya misión sea de naturaleza defensiva, es 
precisamente el de Caza. 

Pero aún ha habido más: por ejemplo, 
las protestas por la reorganización a fondo 
de la Fuerza Aérea Auxiliar, consecuencia 
a la vez del perfeccionamiento del material 
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y de le desaparición del conceplo de “pri- 
mera línea”. En cuanto a la desaparición del 
Mando Anlizéreo, a la que va nos referimos 
en olra ocasión, era de esperar desde que 
se anunció, hace tiempo, que la R. A. F. ha- 
bía de tener a su cargo los provectiles dirj- 
gidos que sustituirán a la vieja “ack-ack”. 
¿Cuáles son o van a ser éstos? Nada se sabe. 
Es olro factor más que conlribuye a aumen- 
lar ta confusión imperante en el panorama 
de la defensa aérea brilánica. 


Este panorama contrasla netamente con 
ia labor constructiva que, en los Estados 
Unidos (y con la colaboración decidida, en 
muchos casos, del Canadá), está realizando 
el General Chidlaw al frente de su Conti- 
nental Air Defense Command, rival del 
Mando Aéreo Estralégico de la U.S. A. F. en 
cuanto a manlener una vigilancia continua. 
día y noche, previendo la posibilidad de una 
sorpresa. Por término medio, se calcula en 
25.000 el número de aviones que vuelan so- 
bre territorio estadounidense cada día, y to- 
caos ellos son sospechosos mientras no se 
demuestre lo contrario, Todo avión que vuele 
cerca de una zona-objelivo o a una altura 
superior a los 1.200 metros liene que cursar 
cl correspondiente plan de vuelo, y apartarse 
de éste en el espacio (una desviación de 10 
millas) o en el tiempo (un relraso de cinco 
minutos), supone el automático e intranqui- 
lizador encuentro con la caza de intercepla- 
ción hasta que la cosa se aclara En un 
macizo edificio gris, sin una sola ventana. 
que se alza en Colorado Springs, donde tiene 
Chidlaw su Cuartel General, un enorme 
mapa de piexiglás muestra en todo momento 
la posición de todos los aviones que cn aquel 
instante vuelan sobre territorio americano. 
Desde su despacho, Chidlaw controla más 
de 100 estaciones de radar, servidas por 
10.000 miembros de la U. S. A. F.,, unos 
15.000 puestos de observación, a cargo de 
370.000 voluntarios civiles, más de medio 
centenar de escuadrones de caza, que suman 
más de 1.200 interceptadores de reacción, 
más de un centenar de asentamientos para 
el lanzamiento de proyectiles dirigidos—el 
“Nike”, de momento—y otros varios cente- 
nares de piezas de artillería antiaérea—el 
“Skysweeper”—, a cargo de 20.000 soldados 
del Ejército. Sobre su mesa, un teléfono 
rojo, otro blanco y otro negro, mantienen al 
General Chidlaw (22 millones de dólares pa- 
gados el año pasado por su Mando a la Com- 
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pañía Lelefónica Bell, de la que es su mejor 
cliente), a tres segundos de distancia de sus 
unidades subordinadas, del €. G. del Mando 
Aéreo Eslralégico y del Pentágono, respec- 
tivamente. Y sin embargo, el General no 
está contento: los “Skysweeper” no poseen 
úna cadencia de tiro lo suficientemente rá- 
pida pura hacer frente con eficacia u los 
aviones de reacción, ni alcance suficiente 
para defender un objetivo frente a la bom- 
ba Bl (el radio de devastación de ésta es ma- 
yor que el alcance de aquél); el proyectil 
“Nike”, con su 1.500.000 piezas, resulta de- 
masiado complejo de entretener, precisán- 
dose“provectiles más simples, mejores y en 
mayor número; y cazas de interceptación 
aun mejores que el F-86D...: y habrá que 
aumentar la defensa en profundidad..., etc. 
Chidlaw, como LeMay, jefe del 5. A. C., per- 
tenece «l tipo de jefe “eternamente insatis- 
fecho”, afortunadamente para su país, y su- 
pone realmente, para éste, la mejor póliza 
de seguro contra riesgos catastróficos que 
puede suscribir. Y conste que la U. $. A. F., 
como la R.-A. F., también ha tenido que pa- 
sar—y está pasando—por la fase de reorga- 
nización y renovación total. 

Insatisfecho también, e infatigable siem- 
pre, el Teniente Coronel John P. Stapp, del 
suerpo de Sanidad de la U. $. A. F., volvió 
a acercarse otra vez a la meta que desde 
hace más de un año persigue gradualmen- 
te: comprobar “personalmente” los efectos 
sobre el organismo humano del lanzamien- 
to desde un avión que vuele a velocidad su- 
persónica. Continuando el desarrollo de su 
interesante programa de investigaciones, 
Stupp, fuertemente atado a su trineo de pro- 
—pulsión-cohete montado sobre rieles, y sin 
otra protección que un casco y una visera 
de material plástico, soportó con éxito 12 
terrible prueba de pasar de una velocidad 
de 1.011 kms/h. a la inmovilidad más ab- 
soluta en el increíble espacio de segundo 
y medio, llegando en dicho momento a so- 
portar una deceleración equivalente a 30 ve- 
ces su propio peso. La fotografía en la que 
se aprecian innumerables esquimosis pro- 
ducidas por las partículas de polvo en sus- 
pensión en el aire al chocar con las partes 
de su piel al descubierto, y el amoratamien- 
to de sus ojos, cuyos globos oculares se vie- 
ron comprimidos contra los párpados en el 
último momento, constituye un buen testi- 
monio de esta verdadera proeza, junto a la 
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cual cast pasó inadvertida la noticia difun- 
dida por Moscú de que los hombres de cien- 
cia soviéticos que desde hace nueve meses 
vienen estando encargados de las estaciones 
de investigación “Polo Norte 111” y' “Polo 
Norte IV”, instaladas en sendas islas flotan- 
tes de hielo, han recorrido va, yendo a la 
deriva en el Artico, 1.700 y 2.100 kms., res- 
pectivamente. Como los americanos, inicia- 
dores de este tipo de operaciones, los rusos 
obtendrán sin duda interesante información 
del más variado tipo, de gran utilidad para 
una futura campaña en el teaíro de opera- 
ciones de aquel casquete polar. 

Dentro del capítulo de los primeros vuelos 
y de las realizaciones más 0 menos “a la 
vista”, los últimos treinta días aportaron es- 
casas novedades de relieve. Un primer vuelo 
fué el del “Vautour Bombardier” de la 
S. N, €. A. S.-0. francesa (concebido para 
el bombardeo 'a grandes velocidades y de 
reducido peso en comparación con su auto- 
nomía) y un vuelo extraordinario, el de un 
B-47 “Stratojet” en noviembre pasado (no 
revelado hasta ahora) el cual permaneció en 
el aire constantemente durante cuarenta y 
siete horas y treinta y cinco minutos, apro- 
visionado de combustible por aviones-cister- 


“na y recorriendo en dicho lapso de tiempo 


33.600 kms. Y en el campo del material: la 
entrega a una unidad de Ja Fuerza Aérea 
australiana del primer “Sabre” propulsado 
por “Avon”, de fabricación local; la nueva 
versión del Bristol “Olympus” que se afir- 
ma superará a la versión americana (J-67) 
y el anuncio por la Ú. $. A. F. de haber en- 
cargado a la casa Ryan el proyecto de un 
avión de reacción para despegue vertical, 
con el que disputaría a la Marina su delan- 
tera en este nuevo campo experimental, lo- 
erada a base del turbohélice. 

Para más largo plazo, tuvimos la profe- 
cía de D. W. Douglas de que no tardará en 
llegar el día del avión de transporte de -pro- 
pulsión nuclear capaz de abastecer en vuelo 
directo a las fuerzas armadas destacadas en 
los puntos más alejados del planeta, y su 
afirmación de que, hoy día, la industria 
americana está ya en condiciones de cons- 


- truir aviones de transporte gigantes capaces 


de transportar 45 ó 50 toneladas de carga 
sobre distancias de 5.500 kms. (nueve de 


- ellos podrían realizar la labor de 171 C-54 


“Skymaster” o de 58 C-124 “Globemaster” 
en la mitad de tiempo y con un coste ope- 
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rativo cuatro veces menor, propulsados, des- 
de luego, con motores de émbolo). 


Luego, dentro ya de ese campo en que tan 
difícil resulta determinar hasta dónde se ha 
llegado—tal es el secreto que envuelve a los 
trabajos y hasta tal punto espolea esta re- 
serva las más desatadas fantasías—, el de 
los proyectiles y vehículos de propulsión 
cohete, registremos que mientras el doctor 
Dornberger (uno de los artífices de la V-2, 
actualmente trabajando para la Bell) afir- 
maba en Collier's que los rusos han creado 
ya proyectiles dirigidos con cabeza de com- 
bate atómica, que podrían ser lanzados so- 
bre los objetivos americanos desde plalafor- 
mas (ya estudiadas por los alemanes en la 
pasada: guerra) que se remolcarían mar 
adentro hasta colocarse a tiro, el dipulado 
socialista francés Jules Moch afirmaba a su 
vez que los Estados Unidos poseen ya un 
proyectil (probablemente el misterioso *Pro- 
yecto Atlas”. encargado a la Convair) capaz 
de destruir Moscú a los treinta minutos de 
lanzado desde los Estados Unidos. Al mismo 
tiempo, el profesor Singer, de la Universidad 
de Maryland, volvió a insistir en las exce- 
lencias de su “Ratón” (*Mouse”, siglas de 
satélite terrestre sin tripulantes, con órbita 
mínima) del cual nos ocupamos hace tiem- 
po, y afirmó rotundamente que, para 1957, 
los Estados Unidos podrían situar varios de 
estos satélites con un gasto inferior al que 
supone un solo bombardero de gran autono- 
mía. Y sí el Pentágono se ha limitado, ante 
esta afirmación, a confirmar que ics estu- 
dios sobre un satélite artificial siguen su 
curso de acuerdo con los avances de la téc- 
nica (fué Forrestal, recuérdese, quien faci- 
litó la primera información al respecto), «| 
doctor Hoover, de la Oficina de Investiga- 
ciones de la Marina, se mostró más locuaz, y 
los 2.000 delegados asistentes a la Asamblea 
anual de la American Rocket Society le es- 
cucharon exponer la necesidad imperiosa de 
comenzar inmediatamente a estudiar y en- 
sayar los instrumentos y accesorios que han 
de equipar a estos satélites y a las astrona- 
ves y vehículos interplanetarios del futuro, 
ya que el vuelo extraterrestre se aproxima 
a Convertirse en realidad y es preciso estar 
preparados y no dejarse sorprender. 


Por último, no podemos dejar de recoger, 


va en el plano politico-militar, la actuali- - 


dad de dos importantes reuniones. Una fué 
ta celebrada durante la última semana del 
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año, por la Asamblea Nacional francesa, de: 
la que salió la aprobación de los acuerdos. 
de París que crean la Unión Europea Occi-- 
dental y devuelven a Alemania su sobera-. 
nía, acuerdos que habrá de aprobar ahora el 
Consejo de la República. Por cierto (que, va 
que nos referimos a Alemania, parece ser- 
que, en Bonn, los planes para la. nueva: 
Lutfwatffe (las “Luftstreitkraefle >, cuvo jefe 
se dice que será el General Galland. con sus. 
104 aviones aliados derribados en la pasada 
guerra) el número de alas de caza se verá 
incrementado en detrimento del de las de: 
cazabombardeo, ya que el eriterio de los 
asesores “terrestres” de que era preciso pro- 
ieger en el teatro de operaciones a los ejér- 
cios numéricamente inferiores a los de Ru-- 
sia, no ha conseguido prevalecer sobre el 
criterio de los jefes del Aire, que han demos- 
trado que, para que el cazabombardero pue-- 
ta actuar, es preciso disponer de la suprema-- 
cíu aérea, y ésta sólo la conquista la caza.. 
La otra reunión importante fué la del Con- 
sejo de la NATO también en París, en la 
que se llegó a la conclusión de que. habiendo 
entrado ya las armas nucleares en el «AMPO- 
táctico en forma de artillería atómica, pro- 
yectiles dirigidos con cabeza de combate 
nuclear, etc., la defensa de Europa ha de 
basarse, en adelante, en las armas nuevas, 
lo que exige el correspondiente y profundo: 
reajuste de las defensas... y de las concien- 
ctas. No volverá ya a formularse la pregun- 
la de si podrán usarse las armas atómicas, 
va que éstas “se usarán si nos vemos ata- 
cados”, En cuanto a cómo, dónde y cuándo. 
cmplearlas, no se otorgó a los jefes mililares 
la facultad de decidir, pero tampoco se apro- 
bó el plan anglofrancés de consullas entre 
105 Gobiernos de la Alianza Atlántica antes. 
de darse tal paso. Fué la fórmula de Dulles, 
lórmula de compromiso y, por ello, un tanto. 
vaga, la que se aprobó por unanimidad: la 
autorización para el empleo de las nuevas 
armas se la reservan los estadistas y sus 
Parlamentos y los generales deberán con-- 
sultarles, pero todo ello sin “papeleo”, sin 
rámiles dilatorios y siempre y cuando sea 
lactible hacerlo. Después de todo—como dijo: 
el ministro de Asuntos Exteriores belga,. 
1. Spaak—, “si una bomba atómica cortase 
las líneas telefónicas, no creo que podamos 
esperar a que el servicio se restablezca an-- 
ies de adoptar una decisión”. Lógica se- 
llama esta figura. 
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Por MANUEL BAUTISTA ARANDA 


Capitán de Ingenieros Aerondulicos. 


[Artículo premiado en el X Concurso de artículos de “Nuestra Señora de Loreto”.) 


l.— Introducción. , 


i comparamos el aspecto exterior de los 
aviones construídos con anterioridad a la 
Segunda Guerra Mundial con los modernos 
aparatos, proyectados y construídos durante 
estos últimos años, podemos apreciar entre 
ellos muchas diferencias; pero hay una que 
será tal vez la que con mayor fuerza atral- 
ga nuestra atención, y es lo que pudiéramos 
llamar la limpieza aerodinámica de estos 
últimos. Ningún elemento, ninguna protu- 
berancia, rompe la continuidad de sus líneas. 


Esta limpieza aerodinámica es fundamen- 
tal en el proyecto de un avión de gran velo- 
cidad. Una torreta de armamento O un 
equipo de radar inadecuadamente instalados 
podrían provocar tal aumento en la resisten- 
cla parásita del avión, que su característici 
más preciada, su velocidad máxima, se vie- 
se reducida en términos inadmisibles. 





La necesidad de introducir dentro del 
avión los distintos elementos que normal- 
mente ¡han situados exteriormente, ha crea- 
do difíciles problemas a los proyectistlas y 
constructores. En estas breves líneas sólo 
queremos analizar uno de ellos: la suprt- 
sión de las antenas exteriores de radio, que 
tan numerosas habían llegado «u ser en los 
aviones modernos. 


A título de ejemplo, y para que el lector 
pueda comprobar la abundancia de antenas 


que acabamos de citar, vamos a describir 
las normalmente instaladas en un Dou- 
glas DU-3: 

1. Antena inclinada larga, extendiéndose 
desde la parte superior de la cabina le pl 
lotaje hasta el extremo superior del estati- 
iizador vertical. Se utiliza para emisión 
y recepción en alta frecuencia (entre 2 
y 18 Mc/s). 
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2. Antena inclinada corta, que va desde 
un punto ejevado en el estabilizador verti- 
cal hasta la zona posterior del fuselaje, co- 
rrespondiente al departamento de equipajes. 
Es la anlena receptora de socorro para ra- 
dio-guía (radio range). 

3. Antena colgante, que se lanza cuando 
el avión está en vuelo por una guía situada 
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10. Antena de varilla para comunicacio- 
nes en Y. H. +. 


¿n la figura 1 se representan la mayor 
parte de las clladas anlevas. 

La resistencia aerodinámica ofrecida por 
este conjunto de anlenas origina una reduc- 
ción en su velocidad de erucero que se es- 
bima en unos 33 km/h. 


MERA MEÉPCCA larga 


Aena LL 


ÁnTeno inclinada corto 









> | 
IZA DiR ISR pPOrO ROMADORIOIMENOS 
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ROBOGORIOMREO ss 
IDENUGÍ 
Fig. 1. 


en la parte inferior del fuselaje. Tiene una 
longitud aproximada de 70 metros y se uti- 
liza para emitir y recibir en frecuencias 
medias y bajas. 

4. Antena vertical de varilla, situada de- 
bajo del fuselaje, para recepción de ra- 
dio-guías. | 

9. Antena de cuadro exlerjor para la re- 
cepción de radio-guías libre de estáticos en 
malas condiciones de tiempo. 


6. Antena de cuadro, adecuadamente ca- 
renada, para el radiocompás. 


ur 


/. Dos antenas cortas, extendiéndose en- 
tre dos pequeños mástiles situados debajo 
del fuselaje. Son las antenas de sentido para 
la orientación aulomática de los radiocom- 
pases. 

-8, Antena corla en T, instalada debajo 
del fuselaje, para recibir las señales de las 
radiobalizas de V. H. F. | 

9. Antena receptora para alerrizaje:1ins- 
trumental-(T. L. $S.). 





2. — Necesidad de suprimir las antenas exte- 
riores. 


Cuando la velocidad del avión crece, la 
resistencia de estos elementos aumenta con 
el cuadrado de la velocidad, y la potencia 
absorbida del motor, con el cubo, Si la ve- 
locidad se aproxima a la del sonido, las re- 
laciones anteriores dejan de ser ciertas y los 
aumentos de resistencia y potencia «absor- 
bida del motor se elevan en proporciones 
aun mayores. 

Para velocidades inferiores a 400 km/h las 
antenas exteriores bien proyectadas son per- 
fectamente tolerables, pues su resistencia y 
peso no tienen demasiada influencia en las 


—cualidades dei avión. Cuando la velocidad 


supera los 400 km/h, algunos tipos de ante- 
nas, como la antena colgante, llegan a ser 
inadecuados, y en los restantes, la resisten- 
cia aerodinámica y el peso extra requerido 


para construirlas con suficiente resistencia 
mecánica y para su segura fijación al avión, 
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conducen a reducciones apreciables en las 
cualidades del mismo. 


Según las medidas efectuadas por Richter 
en el hínel aerodinámico, una antena de tipo 
varilla de 50 cm. de longitud y con una rela- 
ción espesor/cuerda de 0,45 presenta una 
resistencia de 0,035 kg. a 110 km/h., de 0,95 
kilogramos a 500 km/h. y de 22 kg. a 1.000 
kilómetros/hora. 

En la figura 2 se representa la resistencia 
de un dipolo activo, con su dipolo reflector 
y soporte a distintas velocidades. 


Como norma general, si la velocidad del 
avión es superior a 650 km/h., las antenas 


interiores suelen ser preferibles a pesar de. 


las complicaciones mecánicas que acarrean. 


Ya hace bastantes años que las antenas 
de cuadro de los radiogoniómetros se venían 
encerrando dentro de una cubierta fuselada. 
Las condiciones que aconsejaron la utiliza- 
ción de esta cubierta fueron en un principio 
de fipo eléctrico: proporcionar apantalla- 
miento electrostático y reducir las perturba- 
ciones originadas por los llamados estáticos 
de precipitación. No obstante, dando una 
adecuada forma a esta envoltura, forma de 
todos vconocida, se han conseguido reduccio- 
nes en la resistencia aerodinámica de esta 
clase de antenas hasta de un 60 por 100. 


La introducción del radar en los aviones 
militares durante la última guerra mundial, 
con sus antenas parabólicas de grandes di- 
mensiones, hizo inaplazable el estudio del 
alojamiento de las mismas dentro del pro- 
pio avión. Una vez iniciadas las investiga- 
ciones y resuclfo este primer problema, se 
hicieron exlensivas a lodas las demás ante- 
nas del avión. | | 

En Estados Unidos se desarrolló un pro- 
grama de investigación dedicado fundamen- 
talmente a este fin. Los trabajos, (que du- 


varon más de ciwnco años, se llevaron a cabo 


en el Air Malerial Command, en la Nava! 


Air Development Station, en el laboratorio. 


de radiación del Massachusetts Institute of 
Technology y en numerosas industmas que 
participaron en los trabajos. 


Los resultados obtenidos no se han hecho 
públicos, pero el éxito alcanzado es evidente 
si examinamos la ausencia total de antenas 
exteriores en les aviones: Lockheed F-S0, 
Republic F-84, North American F-86, Cur- 
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tiss XF-87, MebDonnell XF-S8, Northrop 
XF-89 y un Douglas C-54, especialmente 
modificado por la Goodyear Aircraft Corp., 
que sirvió de avión de experimentación para 
estudios de supresión de antenas. 

En Inglaterra, una parte del programa de 
investigación y desarroilo del Telecommu- 
nications Research Establishment, realizado 
durante los años 1916-48, estaba dedicado + 
la sustitución de las: antenas exteriores de 
los aviones. 

También el programa inglés debió alcan- 
zar éxito, pues a pesar de su abundante 


Cuerda 2,5 277 
OSDEOSY 12777, 
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equipo electrónico, el De Havilland *Ciomet” 
tiene todas las suyas interiores, 


Para que sirva de comparación con la 
instalación del NC-3 anteriormente descrita, 
vamos a indicar las diferentes aplenas mon- 
ladas a bordo del “Comet”. En la figura 3 
puede verse la situación de todas ellas. 

it. Para comunicaciones en alla frecuencia 
(2-18 Me/s.), la antena consisle en la mayor 
parte del estabilizador vertical aislado eléc- 
ricamente de su base y del fuselaje. 


2. Para comunicaciones en V. H. F. 
(148-132 Mc/s.): antena de abanico alojada 
en la porción superior del estabilizador ver- 
tical, que a su vez está totalmente construído 
de material dieléctrico. 
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3. Para recepción en las bandas de fre- 
cuencias medias y bajas (150-410 Kc/s.): la 
misma antena indicada en 1. 

4. Para radiogoniometría: dos antenas de 
cuadro con núcleo de hierro pulverizado alo- 
jadas en la parte superior del fuselaje y 
dentro de él. 

>. Para aterrizaje instrumental: un con- 
ductor horizontal en el extremo del plano 
horizontal de cola para el Jocalizador y un 


Onlenas de cuadro 
Onfena ula i¡neriores 


planea I5S A 


OUniéna radar : 
anticolision e 


Cable coaxial a 
equipo V.H.F. 
4 1 
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versas caracteristicas eléctricas de las anle- 
nas en general. 


Cuando una antena es recorrida por una 
corriente eléctrica de elevada frecuencia, 
radia energía al espacio en forma de ondas 
electromagnéticas. lin una antena perfecta- 
menle omnidireccional la energía radiada es 
¡a misma en lodas las direcciones; pero en 
los casos reales esto no sucede. Hay «direcc- 
ciones especiales en las cuales se radia la 


Cubierla de jibre -qLass 

Oniena abamico V.H.£ 9% 

Aimentación anléna VALE - D, 
Onlena H.F. , 


Fillro onlena Y.K.F 


G metal 


Secuiom 
auslada 


E Ulimentacion del 


estabilizador 


Mamparo estanco 


Antena localizador 
anfenas instaladas IS y YOR 


como lado estribor 


Cubierla 1€ 
fre - glass 


Fig. 3. 


dipolo detrás de la cabina de pilotaje para 
la ruta de planeo. 

6. Para la recepción de las radiobalizas 
durante la aproximación hay una antena de 
varilla dentro de una cavidad en la raíz del 
ala. 

7. Para el equipo medidor de distancias 
(D. M. E.) hay una antena omnidireccional 
en el encastre de un ala, formada por una 
apertura circular con un reflector cónico. 


3. Finalmente, lleva un radar de antico- 
lisión y delector de tormentas, cuva anlena, 
un paraboloide de 4. centímetros de diáme- 
tro, va alojado dentro de una cubierla no 
metálica que forma el morro del avión. 


3. —Algunas caracteristicas eléctricas de las 
antenas. 


Antes de examinar algunas de las solucio- 
nes adoptadas para suprimir las antenas ex- 
leriores en los aviones, vamos a recordar di- 


mayvor parte de la energía, mientras que en 
otras la energía radiada es muy pequeña e 
incluso nula. Entonces se dice que la antena 
es directiva. La directividad depende de mu- 
chos factores: Forma y tamaño del radiador, 
objetos metálicos próximos, frecuencia... 


En mayor o menor escala, todas las anle- 
nas reales son directivas. La directividad. en 
sí no es una cualidad buena ni mala, todo 
depende aáel fin a que se destine la anlena. 
Como aciaración a este úllimo punto, vamos 
a poner dos ejemplos, 


Sea el primero el caso de un radioaltíme 
íro. La energía emitida se refleja en el te- 
rreno situado debajo del avión y es nuev:- 
mente recibida por la antena emisora O por 
otra análoga situada en sus proximidades. 
ls evidenie que la energía radiada cn otras 
direcciones será energía perdida, e incluso 
podrá originar falsas señales. Por tanto, es 
muy deseable en este caso particular que la 
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«antena presente una fuerte 
orientada hacia abajo. 


directivida-! 


Como segundo ejemplo podemos indicar 


la antena de un avión de V, H. F., utilizada 
para comunicar con las torres de mando o 
con otros aviones en vuelo. En este caso hay 
«que tender a conseguir la máxima omnidi- 
reccionalidad posible, pues sería una pro- 
piedad indeseable que el alcance a que pue- 
de establecerse una comunicación depen- 
«diese de la orientación del avión. 


La forma corriente de representar la di- 
rectividad de una antena es mediante los 
diagrumas de radiación. En las figuras 4 
y 8 se indican dos de estos diagramas. Como 
puede verse, se trata simplemente de una 
representación polar en que los radios vec- 
tores son proporcionales a la energía radia- 
da en esa dirección. El diagrama de la fi- 
Sura 4 es bastante omnidireccional; en cam- 
bio el de la figura 8 es acusadamente di- 
rectivo. 


Otro concepto que conviene recordar tam- 
bién es el de anchura de banda de una 
antena. 


En efeclo, para un transmisor y una an- 
tena determinada hay tan sólo una frecuen- 
cla en la cual están ambos perfectamente 
acoplados y la impedancia de entrada de la 
antena es la correcta. Si la frecuencia de 
trabajo se varía, la impedancia de entrada 
se modifica y el transmisor ya no carga 
bien sobre esta misma antena, dando lugar 
2) (que la potencia radiada se reduzca en pro- 
porciones muy elevadas. 


Mediante las llamadas unidades de sinto- 
nía es posible corregir el desacoplo existente 
entre el transmisor y la antena; pero en las 
citadas unidades siempre se originan pérdi- 
-das, que son tanto mayores cuanto máyor 
sea el desacoplo que deban corregir, motivo 
por el cual interesa que éste sea lo menor 
posible. 


No todas las antenas se comportan de la 
misma forma frente a un desplazamiento 
de la frecuencia de trabajo con respecto a 


su frecuencia óptima. Si el desacoplo origi- ' 


nado crece rápidamente al áumentar este 
desplazamiento, se dice que la antena es de 
banda estrecha. Si por el contrario, el des- 
acoplo crece lentamente, la antena es de 
banda ancha. 
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La mayor parte de las antenas de avión 
necesitan trabajar en amplios márgenes de 
frecuencia, y es, por tanto, deseable una 
gran anchura de banda de las mismas, Si 
la frecuencia de trabajo es única, como ocu- 
rre en algunos casos, la anchura de banda 
de la antena carece de interés. 


4.—Antenas interiores. 


Con el nombre de antenas interiores O0.su- 
primidas se engloban todos los dispositivos 
utilizados como tales, que van alojados den- 
tro del propio avión y que no producen in- 





Pig. 4. 


crementos adicionales en la resistencia pa- 
rásita del mismo. 


Los tipos de antenas interiores ensayados 
hasta la fecha son relativamente numerosos 
y no sería posible describirlos en eslas bre- 
ves líneas. Nos limitaremos a examinar unos 
cuantos ejemplos que sirvan para darnos 
idea del camino que se sigue en la resolu- 
ción de este problema. 

a) El estabilizador vertical utilizado co- 
mo antena —Existen diversas variantes den- 
tro de este tipo de antena, según la forma 
de alimentar el eslabilizador y según la por- 
ción de él tomada como antena. Una forma 
sencilla y de buenos resultados consiste en 
aislar eléctricamente todo el estabilizador o 
una gran parte de él, separándola del resto 
y del fuselaje. La parte supertor aislada es 
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la que actúa de elemento radiante y la in- 
fevior de contraantena o tierra. En la figu- 
ra 9 se muestra un ejemplo. 

Si el elemento aislado pertenece a un 
avión de grandes dimensiones, como es el 


caso dei “GComel” anteriormente citado, la 


AnÍEnao 





SECCION AISIONÍE 





Coble oONeÍccion 


E ds 


antena resulta adecuada por su tamaño para 
trabajar con rendimiento satisfactorio en la 
banda de altas frecuencias. Si se trata de 
un avión de caza, la antena obtenida es útil 
para funcionar en otro margen de frecuen- 
cias muy utilizado en aviación: el de V. H. E. 


En las medidas realizadas con un avión 
de 30 metros de longitud y 27 de enverga- 
dura, en el cual se hubía aislado una por- 
ción de la superficie de cola de 2,8 metros 
de altura, la antena resultante presentó su 
primera resonancia a 7,5 Me/s. Su anchura 
de banda tué más bien pequeña, pero toda- 
vía superior a la de la antena exterior fija 
utilizada en estas frecuencias. En la figu- 
ra 4 se ha representado su diagrama de ra- 
diación medido para una frecuencia de 
4,0 Mc/s. Como puede apreciarse, es franca- 
mente satisfactorio para una antena como 
ésta dedicada a comunicaciones en alta fre- 
cuencia. 


Las dificultades constructivas son fáciles 
de adivinar y es necesario que desde las pri- 
meras fases del proyecto trabajen en estre- 
cha colaboración el ingeniero que proyecta 
:'a estructura y el encargado de instalar las 
antenas. 


b' El ala del avión actuando como ante- 
na. — También aquí caben distintas formas 
de alimentación. Unicamente considerare- 
mos el caso de excitación inductiva en el 
encastre del ala, En la figura 6 se indica en 
forma esquemática la manera de conseguir 
la excitación. La salida del emisor va direc- 
lamonte a una O varias espiras, que, acopla- 


de energía al espacio. E 
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das inductivamenie al ala, originan corrien- 
les de radiofrecuencia en ésta y la radiación 
1 dispositivo pudiera 
considerarse en cierto modo como un lrans- 
Jormaádor; el primario serían las espiras di- 
rectamente alimentadas por el emisor, el se- 
cundario estaría formado por una sola espi- 
Pa que es el propio avión. 

Los experimentos llevados a cabo con este 
tipo de antenas han demostrado que el ala 
asi excitada resulta un eficaz radiador para 
trecuencias lales que la envergadura del 
avión no sea inferior a 0,2 longitudes de: 
onda. Por lanto, estas antenas son adecua- 
das para su utilización en frecuencias me- 
ias y altas. 

El diagrama de radiación presenta un mí- 
nimo en la dirección de prolongación del 
ala y otra zona de pequeña radiación en el 
angulo apantallado por el fuselaje. Excitan- 
do simultáneamente y en la adecuada rela- 
ción de fases un ala y el fuselaje, es posible: 
consegulr diagramas sensiblemente omnidi- 
reccionales en el plano horizontal... 


Desde el punto de vista constructivo, este: 
lipo de antena presenta relativamente pocas 
exigencias. Sin embargo, en aviones ya 
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construídos es difícil de adaptar, pues la: 
zona del encastre del ala suele estar com- 
pletamente ocupada por las transmisiones 
de los mandos de alabeo y flaps, depósitos 
de combustible, etc. 


c) Antenas “enterradas”.—La mayor par- 
te de las antenas de pequeñas dimensiones, 
que normalmente se instalan en el exterior 
del avión, es posible montarlas en forma tal 
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que BO originen resisiencia aerodinámica 
adicional. Se consigue esto haciendo que 
ima parle del revestimiento del avión, pre- 
lerentemente los extremos de las alas o de 
los estabilizadores, estén construídos con 
malerial eléctricamente aislante y alojando 
allí la antena en cuestión. 
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Fig. 7. 


Las antenas de varilla utilizadas pará co- 
municaciones en V, H. F. son especiaimente 
aptas para esta clase de inslalariones. Su pe- 
queño tamaño, ordinariamente inferior «a G0 
centimetros, reduce los difíciles problemas 
mecánicos que suelen crear estas anlenas. 


rta 


En la figura 7 hemos representado es- 
quemáticamente el estabilizador verlical del 


North American F-86 “Sabre” mostrando 
la instalación de una antena “enterrada” 


de V. H. F, La forma de ésta ha sido mo- 
dificada con objeto de reducir al mínimo 
la porción construída de plástico. 


Considerando el diagrama de Tadiación, 
las antenas instaladas en la superficie ver- 


tical de cola son superiores a las monladas - 


eu los extremos de las alas. Si el estubili- 
zador vertical es múltiple, la presencia de 
los restantes elementos puede dar lugar a 
diagramas muy deformados. 


La supresión de las anlenas de cuadro ex- 
luriores de los radiogoniómetros se verifica 
siguiendo este procedimiento. El cuadro se 
reduce de tamaño y se monta sobre un nú- 
cleo de hierro pulverizado. Las frecuenelas 
de funcionamiento de los radiogoniómetros 
(entre 0,15 v 2 Mc/s.) hacen que el punto 
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de instalación del cuadro no sea crítico. Las 
zonas ordinariamente adoptadas son en la 
parte superior o inferior del fuselaje. En li: 
figura 3 puede verse un ejemplo. de esta 
Clase. 


dd) Ranuras como antenas. —1)esde que se: 
demostró que una ranura de media onda 
cortada en una boja melálica podía ser usa- 
da como antena resonante, con propiedades 
análogas a las de un dipolo de media onda.. 
se pensó en aplicar esta propiedad pari. 
construir antenas de resistencia nula en los 
aviones. 


Por consideraciones de tipo estructural no: 
es posible pensar en ranuras de grandes di- 
mensiones, pues se interceplan largueros. 
cuadernas, costillas u obros elementos resis- 
tentes, cuya sustitución por material aislan- 
te siempre debilita mecánicamente, compli- 
ca la estructura y origina aumentos de peso.. 
Debido a estas razones, las ranuras sólo han 
sido empleadas para frecuencias superiores: 
a 150 Mc/s. 


Los diagramas de radiación que resultan 
Son en general fuertemente directivos, Yo 
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1110.:0. 


siendo adecuados para su empleo en comu- 
nicaciones. En la figura S se representa la 
instalación de dos ranuras simétricas en el 
morro de un avión y los: diagramas de ra- 
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diación de cada una. El conjunto así for- 
mado puede ser empleado como antenas re- 
ceploras en un sistema Kureka-Rebecca. 


5.—Comparación de las antenas exteriores 
e interiores. 


tomo resumen de lo hasta abora expues- 
lo, vamos a examinar las ventajas e incon- 
venientes de las antenas “suprimid 


z .. 


as? con 
respecto a las antenas exleriores clási 


cas, 

La ventaja fundamental de las primeras 
es, sin duda alguna, su ausencia de resis- 
tencia aerodinámica, que bastaría por sí sola 
para imponer su uso, 


Desde el punto de vista eléctrico, algunos 
tipos de antenas inferiores pueden compa- 
Parse favorablemente con las exteriores que 
funcionan en la misma banda de frecuen- 
cias. Como norma general, su anehura de 
banda es Superior. 


Presentan, sin embargo, un grave incon- 
vemiente: la configuración del uvión en el 
cual están instaladas 3nfluve de forma con- 
siderable en sus características eléctricas, y 
en especial en su diagrama de radiación, de 
tal forma que una antena interior provec- 
tada para un determinado avión raramente 
puede ser utilizada en otro avión distinto. 
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Esto obliga a experimentar cada tipo de 
avión, en particular, lo que siempre supone 
gastos de tiempo y dinero. Afortunadamente, 
la introducción de la técnica de Jos modelos 
en el estudio de las antenas permite obtener 
los resullados necesarios operando con pe- 
cueñas maquetas del avión y sus antenas. 
«Kn muchas ocasiones, las mismas maquetas 
utilizadas en los ensayos del avión en el tú- 
nel aerodinámico pueden servir pura estos 
estudios. 


Mecánicamente las antenas interiores pre- 
sentan bastantes dificultades. Soluciones que 
eléctricamente serían de gran rendimiento 
no es posible llevarlas a la realidad por los 
problemas mecábicos que plantean. Guando 
hay que alslar eléctricamente algún elemen- 
lo del avión, el material empleado, además 
de das udecuadas características eléctricas, 
debe poseer una resistencia mecánica y una 
resistencia al desgaste que no son fáciles de 
encontrar en las sustancias plásticas actual- 
mente disponibles. 


El porvenir de eslas antenas está claro. 
Las velocidades crecientes de los aviones 
narán cada vez más imperiosa la supresión 
de los fipos exteriores, y los nuevos mate- 
riales que vayan apureciendo y la experien- 
cta acumulada facilitarán la labor de los 


provectistas. 
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ucho tuvo que luchar la técnica y muchos 
años tuvieron que pasar de trabajos y expe- 
riencias para que la barrera del sonido, uno 
de los más fuerles obstáculos al progreso 
aéreo, fuera vencida y superadas sus d1fi- 
cultades. Casi coincidiendo con este éxilo se 
anunció la existencia de otro fuerte freno al 
avance: la barrera térmica, aquella que pa- 
rece, en tanto no se empleen nuevos malte- 
riales, prohibir alcanzar cifras cada vez ma- 
vores de: velocidad, en cuya conquista tan- 
los esfuerzos e intereses se emplean y mo- 
vilizan. Sin embargo, no son estos los 
mayores obstáculos puestos a la aviación 
para que ésta llegue a alcanzar, sencilla- 
mente, lo que las posibilidades del momento 
¡ie permiten. En el aspecio de la aviación 


militar, la falta de comprensión crea unas. 


limitaciones orgánicas que, a su vez, conshl- 
tuyen un freno al avance arrollador del ya 
imponente factor de la victoria que son las 
Fuerzas Aéreas. 


El Mariscal Monígomery, la gran figura 
del Alamein, aquel a quien el General De 
Latire de Tassigny, en su prólogo al libro 
del Mariscal inglés “De Normandía al Bál- 
tico”, juzga como “una de las más grandes 
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| Por JB. 


figuras del último gigantesco conflicto”, se 
ha pronunciado en unos términos tan claros 
y contundentes, y suponen sus juicios una 
aprehensión tan perfecta de lo que es hoy 
día la aviación militar, que la expresión de 
estos juicios y el arrastre de .-opinión que 
han de producir, creemos suponen un triunfo 
casi de tanto valor como aquel que se pro- 
dujo al alcanzarse por primera vez un nú- 
mero de Mach superior a uno. Por otra parte, 
de Inglaterra nos llega una noticia muy sig- 
nificativa: La desaparición del Mando de la 
Artillería Anliaérea. . 


Montgomery, como ya saben nuestros lec- 
lores, con ocasión de su visita extbraoficial 
en la última decena de noviembre a Wás- 
hingfton, hizo unas declaraciones Cuyo co- 
mentario nos proponemos realizar. Alla don- 
de estas declaraciones han perjudicado, más 
que opiniones, intereses particulares, pron- 
lo se ha olvidado su prestigio y se le ha 
procurado atacar. Candente está todavía su 
divergencia con el Premier inglés respecto 
a cierto telegrama, cuya existencia fué anun- 
ciada un tanto indiscrelamente; se resucitan 
sus discrepancias con Fisenhover cuando el 
Mariscal combatió bajo las órdenes ael en- 
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tonces: Greneralísimo aliado, y todo ello se 
toma como base para atribuir las declara- 
ciones de Montgomery a inconsecuencia o a 
debilidad senil. No pueden hacerse acusacio- 
nes lan a la ligera. El importantísimo mando 
que tiene asignado en la N. A. 'T. O. prohibe 
pensar que “Monty” haya dejado de ser la 
figura ideal para ejercerlo, pues en la orga- 
1ización atlántica no parece haber gran re- 
sistencia «ul relevo de sus hombres más re- 
presentativos, como hemos presenciado nu- 
merosas veces, Montgomery, sigue disfru- 
tando no sólo de la confianza de los imgle- 
ses, entre los cuales es el mejor General, 
como dice McMillan en su libro .*Montgo- 
mery y sus hombres”, sino de todas las na- 
ciones que forman parte de la N, A. TP. O. 
Desde su puesto de mando superestata!l, pue- 
de juzgar la famosa teoría del “conjunto 
equilibrado de fuerzas armadas”, que a Jos 
muy pocos años de huber alcanzado lodo su 
esplendor, vemos en trance de desaparición 
“omo consecuencia de la revolución impues- 
ta por la presencia de los ugresivos alómicos 
v termonucieares. Montgomery no es un in- 
consecuente; más bien parece ser un imno- 
vador. Ya actuó en este sentido en su canm- 


14 


paña del desierto africano cuando. se esta- 
bleció por primera vez el concepto moderno 
de la cooperación aeroterrestre, y en la ac- 
bvualidad parece que su espíritu intuye a 
través de un panorama militar bien distinto 
a aquel que existía cuando se mostró tan 
partidario de dicha cooperación aeroterrestre. 


He aquí su opinión sobre una nueva dis- 
imbución de las fuerzas armadas: Reduc- 
ción de los Ejércitos de superficie y aumento 
de los de las Fuerzas Aéreas; el Ejército de 
Vierra ha «de ganar en velocidad (ésta basa- 
da en el transporte aéreo) lo que ha de per- 
der en masa; va a aparecer un cuarto Ejér- 
cito: el de Defensa Civil. 


Esta actitud de Montgomery frente al pro- 
blema no tiene en sí ninguna novedad, pues 
juicios tan terminantes Jos viene expresanda 
desde el año 1948, aunque no con el carácter 
público con que lo ha hecho en esta ocasión. 
No cabe duda que la aparición de las nue- 
vas armas exige cambios en la estrategia y 
en la táctica, así como en la orgánica de las. 
fuerzas milrttares. No puede concebirse un: 
oneración ofensiva en tierra a base de una 
eramulación inicial de medios que permila 
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poseer la necesaria superioridad sobre el 


enemigo en el lugar en que se quiere rom- 
per. Toda concentración sería terriblemente 
vulnerable. Una dispersión. suficiente ini- 
cialmente y una rápida concentración posle- 
rior, que sólo se puede lograr con vehículos 
“a1éreos para que desaparezca con la misma 
velocidad con que surgió, ha de ser en el 
futuro la norma de actuación de ¿os Ejérel- 
los de tierra. Así se explica la premura con 
«que el inglés quiere proveerse de helicóple- 
POS, premura que ha dado lugar, según el 


"Sunday Express” del 5 de diciembre últi-' 


mo, a un pleito entre los Ministerios «dle la 
Guerra y del Aire de la Gran Brelaña, y que 
el Ministro de Defensa inglés McMillan pu- 
rece haber resuelto con la creación de unu 
iinidad experimental de helicópteros conjun- 
ta (mixta de la R. A. F. y del Ejército), con 
vistas a incrementar la movilidad del servi- 
«lo de lransporle. Sustituídas las grandes pre- 
paraciones artilleras del pasado por un corto 
número de proyectiles atómicos tácticos, unas 
reservas, prontas a enlrar en acción, “rápl- 
damente movilizables”, como dice Montigo- 
Mery, y transportables integramente por el 
alre, han de conceder a los Ejércitos unas 
posibilidades de actuación desconocidas 
hasta el momento. Parece como si la fórmula 
fisica e = 1/2 me?, el factor velocidad, para 
unos altos valores de ella, como sucede en 
aeredinámica, interviniera con el cubo o con 
la cuarta potencia. 
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Por obra parte, sigue creciendo la fucul- 
tad de ugresión a las poblaciones civiles que 
con su esfuerzo han de sostener a las fuer- 
zas armadas. Paralelamente a este creci- 
mienio se produce una erisis en los medios 
de defensa, lo que hace entregarse cau vez 
más en manos de la dispersión y otras me-i- 
das de defensa pasiva. Ásí pues, no puede 
extrañarnos.el deseo de Montgomery de ver 
incrementarse en gran escala la organiza- 
ción de Defensa Civil, de quien dependerá 
el sostenimiento de la retaguardia. 


Naturalmente que esla disminución de los 
efectivos de superficie, con la cual el Go- 
bierno inglés está tan de acuerdo con Mont- 
gomery que ya se ha anunciado la disolu- 
ción de los segundos balallones del Ejército, 
y el incremento de los aéreos, no puede lle- 
varse a efecto de golpe. A medida que vaya 
creciendo la potencia de las Fuerzas Aéreas 
podrá irse reduciendo la de los otros Ejér- 
citos, como si siendo todos factores en un 
producto hubiera de conservarse siempre 
constante el valor absoluto de él. 


AX OY 


Montgomery no se ha limitado a Opinar 
sobre la distribución general de las fuerzas 
armadas. Ha hablado también sobre el Po- 
der Aéreo, y lo ha hecho de una manera que 
nos recuerda a los tratadistas más radicales 
sobre la materia. Jefe del 8.” Ejército britá- 
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nico en Africa y Sicilia; jefe también del 
21 Grupo de Ejércitos en la campaña .euro- 
pea, desde Normandía al Elba, conoce muy 
bien lo que significa el poseerlo en el grado 
preciso, y no sólo es un práctico: Churchill, 
cuando lo visitó en el desierto, lo retrató de 
esta manera: *Vehemente, austero, infatl- 
sable, entregado enteramente al estudio de la 
guerra”; no cabe duda, puede opinar y lo 
hace con una precisión que sorprende y con 
una vehemencia que lo hace aparecer muy 
consecuente con esa cualidad suya reflejada 
por el jefe conservador. Dice Montgomery: 


— El Poder Aéreo será el factor dominan- 
te en la nueva guerra y no basta reco- 
nocerlo “de labios para afuera". 


— Su cualidad más imporlante es la lle- 
xibilidad. Es indivisible. Estas dos ta- 
racterísticas se han sacmíficado val lo- 
mar como base para la organización 
aérea las necesidades de apoyo al Ejér- 
cito de Tierra en vez de partirse de la 
necesidad de conquistar el dominio del 

AS | 


-— S1 perdemos la batalla en el arre perde- 
remos la guerra rápidamente. Cuando 
los aviones tengan autonomía suficiente 
-y se independicen de las circunstancias 
meteorológicas, el Poder Aéreo será el 
factor decisivo en la guerra. El imomen- 

to aún no ha llegado, pero llegará. 


Llama la atención el segundo párrafo, y 
causa admiración reconocer en estas pala- 
bras al General que, no hace muchos años, 
se quejaba de la falta de palabra de Eisen- 
hower cuando éste le anunció el envío de 
una Fortaleza Volante, siendo usí que le ha- 
bía prometido un B-17. 


De la campaña africana y del binomio 
tierra-aire allí formado, surgió la expresión 
“no se puede hacer con la aviación paque- 
tes de perra gorda”. Ahora se queja el Ma- 
riscal de haberlos hecho de duro. El Poder 
Aéreo es indivisible, dice, y no encuentra 
justificación a la existencia de las aviacio- 
nes tácticas o de cooperación. Lo esencial es 
aplicar toda la potencia aérea'a la conquista 
de la superioridad del aire. Una vez conse- 
guida—y aquí está la tan decantada flexi- 
bilidad de la aviación—, toda esta potencia 
se volcará integra allá donde la marcha de 
la guerra lo exija y aconseje, unas veces 
contra el potencial bélico de la retaguardia 
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enemiga; otras, en apoyo a las fuerzas te- 


rrestres O a las navales, pero siempre en 
masa y bajo un solo Mando. 


El tercer párrafo, en opinión de Montgo- 


mery, significa que en la identidad en valor 
absoluto de ese producto a que anles nos 
hemos referido, el factor aviación, por me- 


jora de sus enalidades lécnicas, irá aumen- 


tando su importancia en tal escala, que bas- 


lará un valor distinto de cero en dos otros 
para que el produclo conserve su valor. 


No dudamos, como ya hemos dicho, que 


las declaractones del Marscal, junto con 
una gran ola de delraclores, producirá otra 


las opiniones enunciadas con la misma sin- 
ceridad que lo hace Montgomery. De la mis- 
ma manera que en determinadas épocas de 
ta historia se tuvo a gala ser liberal o des- 
creído, sin que mucha gente lo fuera de co- 
razón, así también, ahora, son muchas las 


personas que dicen creer en la aviación por" 
lo que ello encierra de moda y por parecer 


abiertos a las características de los licmpos. 
cuando, en realidad, no hacen sino creer de 
“labios para afuera”, como dice el Vizconde 
del Alamein, admitiendo lo aeronáutico en 
tanto no raye la falsilla que con las ideas 
antiguas sirve de guía a sus pensamientos. 


ES 


Finalmente, también ha opinado sobre la 
aviación embarcada y la Marina. Más difí- 
ciles de: sintetizar aquí sus declaraciones, 
preferimos copiarlas casi a la letra: 


— Se sigue dependiendo, para subsistir, de 
las comunicaciones marítimas. 


— Las fuerzas navales necesilan apoyo 
aéreo y es vital para las Marinas oceáú- 
nicas lener sus fuerzas aéreas proplas. 
Las Marinas, cuyas zonas de acción es- 
tán limitadas a mares estrechos, como 
el Mediterráneo, o en aguas europeas. 
no necesitan fuerzas aéreas proplas. 


Conviene recordar nuevamente el papel 
de Montgomery en el teatro de guerra me- 
diterráneo y la dependencia registrada en 
las fluctuaciones de la batalla en el Norte 
de Africa respecto al grado de mantenimien- 
to de las comunicaciones marítimas. Mont- 
somery nos viene a decir que él, ahora al 
menos, concede la razón a los italianos cuan- 
do afirmaban que su península era un gl- 
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ganlesco portaviones, puesto que afirma que 
en el Mediterráneo no se precisan Fuerzas 
Aéreas embarcadas, en cuya ausencia parece 
comprometerse a hacer hoy lo que hizo en- 
tonces contando con ellas. Esla aseveración 
la extiende, en general, “a las aguas euro- 
peas”. Y sigue hablando el Mariscal: 


— Considerando el alcance y polencia que 
tendrán los aviones del futuro y el pro- 
greso en radar y electrónica, llegará el 


día en que la aviación ejercerá el con- 
trol de los mares. 


— Pasó ya el momento de los grandes bu- 
ques de guerra. El futuro exigirá bu- 
ques menores de superficie y embarca- 
ciones submarinas. Las nuevas armas 
no han convertido al portaviones en una 
anticuada, pero lo harán en el futuro, 
y veo el mantenimiento y control de los 
mares pasando a ser responsabilidad y 
misión de las Fuerzas Aéreas. 


Finalmente, y saliendo al paso de la lucha 
que actualmente mantiene la Royal Navy 
—según dice Lord Balfour of Inchrye en un 
artículo del “Sunday Express” del 5 de di- 
ciembre último—por absorber el Mando de 
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Costas, dice Montgomery: “En tanto llega 
ese futuro (alude al momento en que se haya 
conseguido ese aumento de alcance y polen- 
cia en los aviones), debe prohibirse «a las 
Marinas poseer bases costeras para duplicar" 
las misiones que corresponden a la avia- 
ción.” 
%ok ok 


De Inglaterra nos llega otra noticia que 
resuelve en aquel país una larga polémica: 





El día 1 de dicrembre el Ministro de l)e- 
fensa inglés anunció en la Cámara de los 
Comunes dos cambios fundamentales en la 
Defensa Aérea con vistas a su reorganiza- 
ción en la era atómica: 

-— Va a ser suprimido el Mando Antiaéreo.. 
En la guerra moderna—dijo McMillan— 
ha perdido toda justificación seguir de- 
dicando dinero y hombres a la artillería 
antiaérea en la escala que se hace hoy.. 


-— Los escuadrones de la Fuerza Aérea Au- 
xiliar dejarán de existir como unidades 
de combate. 


La primera medida se justifica, puesto 
que hoy existen muchos aviones que vuelan 
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a alluras superiores al alcance del cañón 
antiaéreo más pesado. Con la supresión del 
Mando. Antiaéreo, la defensa viene a recaer 
integramente sobre el” Mando de Caza de 
la RAE, Esta supresión había sido prevista 
hace mucho tiempo. El año 1953 va se in- 


formó que los provecrlies dirigidos Lierra- 


ulre setvían armas de la RAF tan pronlo 
“omo enfraran en servicio y quizá se haya 
producido este aconlectiniento anles de aco- 
meferse la reforma que comentamos en el 
Mando de Defensa. No parece muy aventu- 
rada esta hipótesis conociéndose la aclivi- 
dad desplegada en ingialerra en el campo 
de los proyectiles dirigidos y el texto rela- 
tivo a ellos del “Libro Bianco sobre Defen- 
sa” del año 1954, en el que se decía: “Los 
proyectiles dirigidos han llegado a una ela- 
pa avanzada de su desarrollo; la primer 
arma que entrará en servicio será un pro- 
yectil aire-aire, al que seguirán armas su- 
perficie-aire.” El primer tipo. de ingenio, si 


no lo ha hecho ya, debe estara punto de 


entrar en servicio. 


Se ha justificado la supresión de los Es- 
cuadrones de la RAF Auxiliar, argumen- 
tando que la complicación que el pilotaje 
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y combale con los aviones modernos lleva 
consigo, exige del personal a ellos destina- 
do una dedicación más profunda que la oto:- 
gada por “los aviadores de fim de semana”; 
pero como se ha suscitado en la Cámara de 
los Lores, puede ser que esta complicación 
se haya incrementado como consecuencia de 
ta introducción del nuevo armamento en los 
aviones de caza. | 


ES 


No hemos comentado estas nolicias con 
ningún afán corporativo. Las soluciones 
adoptadas en un país pueden, quizá, no con- 
venir al nuestro. Incluso los problemas res- 
pectivos de la defensa nacional puede pre- 
sentar sólo algunos puntos de coincidencia. 
Sin embargo, nos llena de satisfacción ver 
cómo cada día es mayor el número de 
las gvandes figuras mundiales que abrazan 
vuestros puntos de vista en cuestiones que 
han sido tan discutidas, y cómo estas cues- 
fiones toman un carácter tan de certeza que 
pasan a ser soluciones en problemas de tan- 
ta trascendencia como el de la Defensa de 
la Patria. 
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Entretenimiento 


Introducción. 


a experiencia acumulada en el breve pe- 
ríodo de tiempo en que los reaciores pres- 
tan servicio en unidades aéreas y líneas 
comerciales ha sido grande, pero poco di- 
vulgada. Numerosos libros explican la teo- 
ría de este tipo de propulsión y mueslran 
con detalle los mecanismos que integran la 
unidad productora de energía, así como los 
perfeccionamientos que dín a día se van 
acumulando para conseguir mayor poten- 
cia, seguridad de funcionamiento y reduc- 
ción del consumo especifico de combusti- 
ble, Pero muy poco se ha escrito sobre la 
forma de conseguir que estos molores ten- 
gan una vida lo más dilatada posible y que 
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de reactores 


Por MARIANO HERNANDEZ MOLINA 


Ayudante de Ingeniero Aerondulico. 


los prolongados tiempos de funcionamien- 
to no vayan en detrimento de la seguridad 
necesaria para el vuelo. Sin pretender es- 
tablecer normas para tan importante Cues- 
tión, el presente trabajo no tiene otro obje- 
to que exponer algunas ideas sobre la oOr- 
ganización de un taller dedicado a la revi- 
sión general y reparación de Jos motores 
de reacción, fruto de cuantas experiencias 
e informaciones han llegado a nuestro co- 
nocimiento sobre el comportamiento de los 
reactores en servicio y la lucha de los di- 
señadores y fabricantes para vencer las de- 
ficiencias propias de todo nuevo ingenio, 
que si bien ha alcanzado madurez en un 
tiempo increíblemente corto, no por ello pue- 
de considerarse —ni mucho menos— per- 
fecto, 
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Revisión general. 


Entendemos por revisión general de un 
motor el conjunto de operaciones necesarias 
para que un motor pueda entrar de nuevo 
en servicio en las condiciones más aproxi- 
madas posibles a las en que salió de fábri- 
ca. Estas operaciones son las siguientes: 


a) Desmontaje total del motor. 

b) Verificación ocular de desmonlaje. 

Cc) Limpieza de las piezas que lo integran. 
d) Examen no destructivo de las piezas. 
e) Verificación dimensional. 

1) Montaje. | 

g) Pruebas de instalaciones auxiliares, 


h) Pruebas del motor completo en el 
banco. 


Los periodos de funcionamiento enlre dos 
revisiones generales los suele fijar el fabri- 
cante del motor a la vista de la experiencia 
recogida durante las pruebas de seguridad 
funcional y son luego autorizados o modifi- 
cados por los organismos oficiales encarga- 
dos de la homologación. Generalmente estos 
períodos son ahora de 300 h. por razones 
de precaución, pero existe tendencia a am- 
pliar este período au las 1.000 h. v, proba- 
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blemente, a muchas más en cuanto se ha- 
ya resuelto de una forma definitiva uno de 
los principales problemas cue se. presentan 
en el funcionamiento de los reactores: las 
averías en las paletas de las turbinas. 


El motor entra en revisión general cuan- 
do ha cumplido el tiempo prescrito de fun- 
cionamiento de una forma prácticamente 
normal. Si existe avería o se presume pue- 
da existir, debido—por ejemplo—a una toma 
de tierra accidentada, el motor entra en re- 
paración o en revisión excepcional, que pue- 
de más tarde—a la vista del estado del mo- 
lor—derivar también en una reparación. 


Organización general del taller. 


La organización del taller depende sobre- 
manera de la diversidad de tipos de moto- 
res a entretener. Es evidente que un taller, 
que pueda organizarse para entrelener un 
solo tipo de motor, puede conseguir una ma- 
vor especialización de sus hombres, lo que 
redunda en un mayor rendimiento tanto en 
lo que se refiere al ahorro de tiempo como 
a la calidad del trabajo efectuado, lo que 
en definitiva implica economía en la repa- 
ración y seguridad en vuelo, factores am- 
bos de la máxima importancia. 


Por el contrario, si el taller debe en- 
tretener seis o siete tipos de motores 
distintos, su organización debe ser dis- 
tinta y sacrificar la tendencia a la es- 
pecialización de sus hombres en la me- 
dida mínima posible. 


Estudiaremos primeramente la orga- 
nización de un taller en el caso de sér 
varios los lipos de motores a entretener, 
y para describir sus distintas serciones 
sigamos el ilineravio que realizaría un 
motor. 


El motor, procedente del taller de 
montaje de aviones, llega a un peque- 
ño almacén (fig. 1), en donde perma- 
nece hasta que exista un equipo de la 
sección de montaje del taller de moto- 
res que esté libre y pueda hacerse car- 
go de él. Una vez montado en la ban- 
queta de trabajo penetra en la sala de 
montaje, donde existen equipos de tra- 
bajo formados por dos o tres obreros 
especializados en el montaje y des- 
montaje. La reunión de estos equipos 
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forman los grupos que dentro de la sección 
están especializados en un solo tipo de mo- 
tor, de forma que en la sección habrá tan- 
los grupos de trabajo como tipos de moto- 
res a entretener, y dentro de cada grupo el 
número de equipos será función del número 
de motores de este tipo que deban entrele- 
nerse, por ejemplo, al mes. 


El equipo efectúa, pues, el desmontaje to- 
tal del motor y va colocando sus diversas 
piezas sobre unas bandejas con distribución 


de tabiques y forma adecuada para las pie- 


zas que van a contener. Estas bandejas van 
colocadas sobre plataformas con ruedas 


para el fácil transporte a través de las dis- 
tintas secciones. 


Mientras dura esta operación de desmon- 
taje, junto al equipo que la realiza se sitúa 
un verificador, que irá observando con todo 


detalle el estado en que va saliendo cada : 


pieza y cuál ha sido su forma de trabajo. 
Muchas deficiencias de funcionamiento son 
fácilmente nótadas en esta etapa de la ve- 
rificación, mientras que por el contrario, 
una vez limpias las piezas, la localización 
es mucho más difícil. 


Este verificador emite informe sobre to- 
dos aquellos extremos que haya podido 
percibir durante el desmontaje, con obser- 
vaciones para los encargados de la detec- 
ción ae grietas y de la verificación dimen- 
sional acerca de los puntos que merezcan 
una especial atención. Marcará con una se- 
ñal roja todas aquellas piezas que presen- 
ten claras muestras de inutilidad, para evi- 
tar toda pérdida de tiempo en las secciones 
siguientes. 

Este informe, sobre una tablilla de ma- 
dera colgada de la plataforma, acompañará 
al motor hasta el almacén de repuestos, des- 
de donde pasará a la dirección del taller 
para formar parte del expediente del motor. 

Á su vez, el jefe de grupo anota .en un: 
cartulina el número que designa a cada uno 
de los operarios que han intervenido en la 
operación, así como los tiempos empleados; 
cartulina que seguirá el mismo itinerario 
que el motor, completándose en igual forma 
en las distintas secciones, y cuando aquél 
haya terminado su fase h) reflejará al di- 
rector del taller todos estos datos a efectos 





Sala de montaje de reactores Nené Hispano 
Sutza. 


de estadística, 


valoración, primas de tra- 
bajo. | 


13] equipo de combustible y el de lubri- 
cante, así como el eléctrico, una vez sepa- 
rados del motor, van directamente a las sec- 
ciones correspondientes (6 y 7), donde se- 


guirán toda la serie de operaciones que com-. 


prenden desde su desmontaje total Sta las 
pruebas de equipo. 


El resto del motor—sobre la plataforma 
citada—pasa a la sección de limpieza (2), 
en donde se realiza la serie de operaciones 
necesarias para el desengrase de las pie- 
zas y desincrustación de carbonillas y óÓxl- 
dos. Esta sección está dotada de calderas 
para el desengrase del motor por tricloro- 
etileno u otro sistema similar, chorro de cás- 
cara de almendra, petbróleo 4 presión y má- 
quinas de pulir. 


La parte más delicada es la turbina. Sus 
álabes están sometidos a grandes esfuerzos 
de flexión, tracción y vibraciones a tempe- 
raturas de 800 a 900* C. y con velocidades 
del orden de los 600 m/seg. Estas circuns- 
tancias determinan que se produzcan grie- 
tas por fatiga con mayor frecuencia de la 
que podría desearse y una oxidación que 
suele penetrar profundamente. Así, pues, es 
necesario primero una desincrustación y 


luego un pulido perfecto de los álabes, así 
como del disco—aunque en este último caso 


en menor escala—, teniendo siempre pre- 
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sente que cuanto más perfecto sea el pu- 
lido tanto mejor será la resistencia a la co- 


rrosión ulterior y mayor el rendimiento de 
la turbina. | 





Montaje de álabes de turbina sobre su disco. 


Los álabes directrices del estator de la 
¿urbina están sometidos a mayores tempe- 
raturas, pero en cambio, por no ser órga- 
nos móviles, no sufren esfuerzos de consi- 
deración, La limpieza deberá realizarse en 
igual forma. 


Tanto la turbina como los compresores 
—especialmente los de tipo axil—deben ma- 
nejarse con sumo cuidado, pues es fácil 
romper algún álabe con un ligero golpe. 


Especial cuidado debe tenerse en el re- 
HMandecimiento y desincrustación de carbo- 
nilla en los tubos de llama de las cámaras 
de combustión. Esta formación de carboni- 
lla es uno de los problemas que preocupa- 
ron grandemente a los fabricantes por las 
distorsiones de llama que producían y que, 
incluso, podían originar la parada del mo- 
tor, pero en los últimos tipos diseñados este 
problema puede considerarse casi comple- 
lamente eliminado. 


El resto de los elementos, eje turbina/ 
compresor, cárter de mecanismos auxilia- 
res, conductos de lubricación, carcasas, 
ventiladores, cojinetes, tobera de escape, el- 
cétera, puede seguirse el proceso normal de 
limpleza. 

Una vez limpias, las piezas son coloca- 
das de nuevo en sus bandejas y el motor 
pasa a la sección de detección de grie- 
tas (3). En ella se dispone de los medios 
de control no destructivo, como detector mag- 
nético, supersónico, rayos X, “Dy-Chek”, 
etcétera. > 

lista sección dedica una especialísima 
atención a la detección de grietas en los 
álabes de las turbinas, y muy particu- 


Le 
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larmente en la raíz de las mismas, así como: 
en los bordes de ataque y salida, partes que: 
más sufreu durante el funcionamiento y 
donde más frecuentemente se presentan ta- 
les defectos. Las averías en los álabes de la 
turbina absorben el 50 por 100 de las ave- 
rías de los reactores y en particular más 
de la mitad de aquéllas son originadas por: 
fallas de material por fatiga en la ruíz. 


También es muy importante la compro- 
bación del estado en que se encuentran las. 
cámaras de combustión. Estas se suelen fa- 
»>ricar de aleaciones especiales al eromo- 
níquel, pero como trabajan a unos 2.000? (.... 
es fácil encontrar deformaciones y aun grie-- 
tas, especialmente en los bordes de los ori- 
ficios, aparte de las que puedan formarse: 
s1 el motor ha sufrido algún golpe debido 
J accidente o toma de tierra forzada, estan- 
do aquellas camisas a tales temperaturas. 


La inspección de las soldaduras en las. 
cámaras de combustión y tobera de escape: 
deben realizarse preferentemente por ra- 
yos X. 

En esta sección se separan las piezas sus- 
ceptibles de ser reparadas, que se ingresan. 
en la sección 10 para su ulterior puesta en. 
servicio. Las piezas inútiles son señaladas 
con una marca roja y se sitúan en su sitio. 
correspondiente en la bandeja. 


La nota de esta sección—colocada en igual 
forma que la primera—contiene informa- 
ción sobre las piezas que por ser inútiles o 
reparables deben ser repuestas por el alma-— 
cenero. 


La plataforma rodante, con su molor en- 
cima, pasará ahora a la sección «de verifi- 
cación (4), donde se le someterá a una mi- 
nuciosa verificación dimensional, atendien- 
do a la holgura entre álabes del rotor y esta- 
tor de la turbina, entre iguales elementos 
del compresor axil, ovalización del eje tur- 
bina/compresor, holgura entre cojinetes y 
ejes, posible deformación de la tobera de 
escape, del estalor de la turbina, etc., elc. Se 
equilibrará estática y dinámicamente la tur- 
bina y el compresor; primero sobre cada 
uno de los elementos—incluso sobre cada 
disco por separado con sus álabes montados 
en el caso del compresor axil o- turbina de 
dos escalones—y luego sobre el conjunto 
turbina/compresor, Este equilibrado debe 
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ser del orden de 5 grm: por em., habida 
cuenta de que estos elementos giran a gran- 
des velocidades (de 12 a 20.000 r. p. m.), y 
aunque su diámetro no sea muy grande, 
cualquier pequeño desequilibrio produciría 
vibraciones que pueden llegar a ser peligro- 
sas y en todo caso acortarían la vida del 
motor. 


Las piezas consideradas inútiles O repa- 
vables siguen el mismo curso que las así 
clasificadas en la sección ». 


Una hoja con análoga información se 
añade a la plataforma que transporta el 
motor. | 


En estas condiciones entra en el alma- 
cén (5), donde el personal encargado, a la 
vista de los informes emitidos por las sec- 
ciones 1, 3 y 4, repone las piezas que 
faltan. 


Las piezas inútiles—marcadas en rojo—- 
se amontonan para entrega al servicio de 
recuperación, lo cual no se lleva a efecto 
hasta que se reciba la correspondiente 01- 
den de la Dirección de Taller. 


Así, pues, la plataforma con el motor nue- 
vamente completo—a excepción de los equi- 
pos auxiliares—entra otra vez en la sala de 
montaje, encargándose de ejecutarlo el mis- 
mo equipo que lo desmontó. 


Si la intercambiabilidad de las piezas lle- 
gase a ser tan general como se pretende y 
los motores no fuesen sufriendo diversas 
modificaciones, que en mayor o menor gla- 
do, van introduciendo mejoras de toda clase 
en sus componentes, no existiría 1nConve- 
niente alguno en que fuese otro equipo el 
encargado de montarlo, pero .en el estado 
actual creemos es preferible que sea el mis- 
mo equipo el que realice las dos oOpera- 
ciones. E | 


Quedaría justificado el organizar equipos 
de montaje y desmontaje distintos cuando 
el tiempo que el motor permanece en las 
secciones 2, 3, 4 y 5 difiriese mucho de un 


múltiplo del tiempo permanecido en la sec- 


ción 1 para su desmontaje, pues en tal caso. 
habría —indudablemente— una pérdida de 


tiempo. 


Un estudio detallado de tiempos dará luz 
sobre la mejor forma a segutr. El inconve- 
miente apuntado puede siempre aminorarse 
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por una mayor intervención del jefe de 
erupo, y cuando sean pocas las modiíica- 
ciones distintas en un determinado tipo de 
motor, puede dividirse el grupo en subgru- 
pos, cada uno de los cuales atiende a los 
motores que tienen una misma modifica- 
ción, formando entonces equipos de des- 
montaje y montaje dentro de cada sub- 
grupo. 
Sigamos ahora a los equipos auxiliures. 


El-equipo de lubricación, con su bomba 
de aceite, filtros, bombas de caudal medido 
o restringido, así como el equipo de com- 
bustible econ su bomba de suministro, re- 
guladores, tuberías, tobcras de inyección, 
bomba de puesta en marcha o acumulador 
y su inyector, pasan a la sección 6, donde 
son sometidos a un proceso de limpieza con 
gasolina. Seguidamente se realiza la verlfi- 
cación dimensional, extrayéndose directa- 
mente de almacén el repuesto necesario me- 
diante una hoja-informe. Montados los equi- 
pos pasan a los bancos de prueba, Estos de- 
ben ser: 


Un banco de pruebas de bombas de acet- 
te en donde se mida el caudal enviado y el 
recuperado—cuando el molor lleve bomba 
de recuperación—y en donde se pueda re- 
gular la presión de lubricante. Todo ello a 
los distintos regímenes de marcha, lo que 
supone disponer de un motor de arrastre de 
velocidad regulable. 


Este bauco lHevará también instalación 
para el exacto larado de las bombas de cau- 
dal medido. 


Un banco de pruebas para las bombas de 
combustible, el cua) debe constar—en lfne ss 





Equilibrado de 


doble cara con ventilador, en un banco elec- 
trónico de gran precisión. 





compresores centrifugos de 
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generales—de un motor eléctrico de veloci- 
dad variable que accione la bomba de com- 
bustible; un depósito de combustible estan- 
co, donde se puedan ejercer depresiones (las 
cuales se comunicarán también al regula- 
Gor de combustible por cápsula aneroide) 
mediante “una bomba de vacío para simular 
las variaciones de presión con la altura. Un 
compresor de aire capaz de suministrar co- 
rrientes de aire—hasta el número de Mach 
prefijado según el tipo del motor—al regiú- 
lador de consumo de combustible según la 
presión total (dinámica más estática). Manó- 
metros a la entrada y salida de la bomba e 
indicador de gasto. 


Asimismo el banco deberá estar dotai) 
de un dispositivo que permita determinar 
el cono de pulverización de las toberas in- 
yectoras, su consumo a los distintos regíme- 
nes, presiones estáticas y dinámicas, y otro 
que permita regular la apertura de la tobe- 
ra de inyección de puesta en marcha. Como 
. esta tobera de inyección abre, generalmen- 
te, por la acción de un solenoide, la revisi.*:;) 
de la parte eléctrica corresponde a la sec- 
ción 7, pero la prueba de inyección y ajus- 
le final se realizará en esta sección 6. 


Los equipos, una vez probados y regula- 
dos en estos bancos, pasan a la sala «e 


montaje de motores 1 paru ser acoplados 


en sus correspondientes motores. 


El equipo eléctrico—generador y equipa 
eléctrico de encendido para la puesta us 
marcha-—pasan a la sección 7, donde se re:- 
lizan los mismos ciclos: limpieza, verilie :- 
ción y pruebas. 


Cuando el equipo de puesta en march 
es eléctrico—caso el más frecuente—se man- 
da sólo a la sección 7 el motor eléctrico, v 
el resto del mecanismo sigue el mismo ibi- 
 nerario que el reactor. 


Las pruebas se realizan en bancos donde 
se miden las potencias en función del nú- 
mero de revoluciones dentro de los márge- 
nes de funcionamiento para los generadores 
y voltaje alcanzado a las revoluciones de 
puesta en marcha por el generador de «n- 
condido. 

Si las bujías son por chispa, se comp"- 
bará la separación de los electrodos v 1: 
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intensidad y voltaje de descarga, y si pcr 
calefacción de hilo—generalmente carburo. 
de silíceo—, el tiempo que tardan en poner- 
se incandescentes o en alcanzar una tempe- 
ratura determinada. 


En cuanto al motor eléctrico de puesta en 
marcha, se medirá su par de arranque, su- 
ministrándole la potencia especificada por 
su fabricante, y las revoluciones que alcan- 
za Cuando se le aplica un par resistente 
equivalente al que se le opondrá sobra el 
motor. 


La totalidad del equipo eléctrico pasa «ie: 
nuevo a la sección 4 para su ulterior ax0- 
plamiento sobre motor. 


Durante el montaje del motor, un verifi- 
cador presencia cuantas Operaciones se val: 
realizando, comprobando en cada Caso uo 
las piezas que se van agrupando para for- 
mar conjuntos primero y la unidad mo!viz. 
después, se ajustan correctamente; cComprut-- 
ba los pares de apriete de las tuercas. el 
ensamble de tuberías, etbc., etc. 


Una vez el motor montado lolalmente: 
sale para el banco de pruebas, que debe us-- 
lar situado lo más lejos posible para evit.r 


las molestias que produce el silbido carac- 


24 


terístico de esta clase de motor. 


Un buen banco de pruebas de motores de- 
reacción debe tener por lo menos los dispo- 
sitivos necesarios para poder hacer funcio- 
nar el motor en las condiciones casi simi- 
lares a las que se encontrará en vuelo. En 
consecuencia, deberá tener cámara de vacío: 
para simular los cambios de presión con la 
altura, dispositivo de medida de su fuerza 
de empuje (en esencia un dinamómetro) y 
todos los instrumentos de motor (tacómetro,. 
indicador de consumo de combustible, ter- 
mMOpares, manómetros de combustibles, lu- 
bricante, de admisión de aire) Y, COMO €s. 
natural, cabina insonorizada. 

En el banco, el motor realiza un rodaje 
previo y después se procede a comprobar su 
funcionamiento general a todos los regíme- 
nos para determinar sus cualidades o per= 
formances, en especial las curvas de tuer-- 
za /número revoluciones y consumo de com- 
bustible/número revoluciones, así como su: 
poder de aceleración. 
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Si el motor cumple las condiciones míni- 
mas exigidas, se procede a desmontarlo de 
banco, cubrir las tomas de aire mediante 
lapas metálicas, con borde de caucho paru 
evitar entre polvo o cualquier cuerpo extra- 
ño, y se lleva al almacén 9, donde se com- 
pleta su acondicionamiento para almacena- 
je, según el tiempo que se prevea va a tai- 
dar en ser montado de nuevo sobre avión 
para entrar en servicio. 


Si el resultado de la prueba no fuese sa- 
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realizando entonces las labores de prepa- 
ración de trabajo para que pueda realizarse 


en la forma mejor posible, con las máximas 


tisfactorio, el motor regresa a la sección 1. 


del taller, con un informe completo del jefe 


de pruebas, y el director del taller dispone - 


la revisión de los elementos que se cifen en 
dicho informe o Jos que a su juicio pueden 
estar relacionados con el Compor tamiento 
anormal del motor. 


Las piezas consideradas como reparables 
en las secciones 3 y 4 ya dijimos pasan al 
taller de reparación de piezas 4 con un 
informe sobre su estado, emanado por el de- 
partamento que apreció el defecto, a la visla 
del cual se realiza la reparación, pero te- 
niendo presente la idea de que Jas piezas 


que trabajan en caliente es preferible no 


repararlas. 


Las piezas reparadas regresan a la sec- 
ción 3, donde son nuevamente comprobadas, 
y verificadas en la sección 4, ingresando 
luego en almacén para su ulterior utilización. 


En el caso de nuestras Maestranzas, los 
talleres de fabricación sustituyen con nota- 
bles ventajas la sección 10 de reparación. 


La Dirección del Taller recibe la cartilla/ 
historial del motor; comprueba si durante 
los períodos entre revisiones generales se 
han efectuado las revisiones parciales sobre 
avión y cuál ha sido el comportamiento ge- 
neral del motor. 


En el supuesto de que el motor no entre 
en el taller para revisión general, sino por 
avería cierta o presumible, estudiará en cada 
caso la posible influencia de ésta sobre los 
principales componentes, recomendando 
— mediante notas informe—a los jefes de 
erupo y verificadores los puntos que deben 
observar con más detenimiento. Atenderá 
también al estudio de las posibles modifica- 
ciones que se vayan introduciendo en los 
motores y que les son comunicadas por las 
fábricas en forma de boletines de servicio, 


carantías de seguridad funcional y con el 
menor gasto y pérdida de tiempo posible. - 


Formará un historial completo del paso 
del motor por el taller, cuya primera 2nja 
será—por supuesto—un resumen abreviado 
de lo que se refleja en la cartilla del motor, 
añadiendo las notas informes de los ver- 
ficadores de las secciones 1, 3, 4, 6 y 7, así 
como los informes de los jefes de grupo, 
secciones y banco de pruebas. Esta infor- 
mación permitirá formar cabal idea del es- 
tado del motor a su salida del taller v del 
importe de la reparación. 


Un resumen de este expediente se refleja 


en la cartilla del motor. 
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Misión importante del director del taller 
es “mantenerse al día” técnicamente, o soa 
estar al corriente de cuantas innovaciones 
surjan en la industria, tanto en lo que se 
refiere a mejora de los procedimientos de 


(rabajo, nueva maquinaria, instalaciones de 


loda índole que puedan abreviar el tiempo 
vertido y aumentar la seguridad de las 


verificaciones, la perfección de la limpieza, 
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de. la conservación de las piezas y motores 
completos; la seguridad de montaje y trans- 
porte, ete., etc. 


Otro punto importante es el estudio de 


nuevos tipos de motores a entretener, redac- 
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tando instrucciones para los jefes de grupo, 
cuadernillos de juegos de funcionamiento 
para los verificadores, datos concretos para 
el empleo de los aparatos de detección d:: 
grietas en cada pieza particular, etc. 


Veanios ahora brevemente la organización 
de un ¿aler dedicado exclusivamente al ea- 
tretenimiento de un solo tipo de moto». 


El motor procedente del avión enftu un 
el almacén 1 (fig. 2) y seguidamente a la 
sección 2, donde se realiza su desmontaj» 
completo, pasando luego a la sección 3, en 
la que se lleva a cabo la limpieza del mis - 
mo, existiendo un pequeño grupo con sus 
imstalaciones independientes para la limpie- 
za del equipo auxiliar de combustible. tn- 
bricante -y eléctrico. 


Pasa luego a la sección 4, donde se rea- 
liza la inspección por los métodos usuales 
citados. Después de la verificación en l: 
sección 6, pasa a las salas de monlaje de 
conjuntos, tras haber sido repuestas en cl 
almacén las piezas rechazadas en las sec- 
ciones 4 y 5. 

En la sección 7 se realizan los procesos 
de montaje del equipo de combustible y lu- 
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bricante, y seguidamente las pruebas en 
banco en la forma ya citada, 


El equipo eléctrico sigue análogo camino 
en la sección $. 


El resto de las secciones reciben los gru- 
pos siguientes: 


La 9 el compresor y la turbina—en donde 
se realiza ahora el equilibrado—; la 10 el 
cárter de mecanismos auxiliares y las tomas 
de aire; la 11 las cámaras de combustión: 
la 12 el cárter del motor, y la 13 la tobera 
de escape. 


Realizado el montaje por grupos, pasa 
luego « la sección 14, donde se realiza el 
montaje final del motor, y desde aquí al 
baneo de pruebas, para regresar después al 
almacén 15 en situación de disponible para 
ser montado sobre avión. 


Cuando los motores lleven compresor de 
atre para los mandos del avión y alimenla- 
dor de alre para la cabina a presión, se 
deberá crear una nueva sección dedicuda al 
entretenimiento de estos elementos, la cual 
estará organizada—en líneas generales—co- 
mo lu sección de equipo de combustible y 
hbricante. 
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a lurbulencia, que. puede originarse de 
muy distintos modos, es a menudo experl- 
mentada por los aviones en forma de “me- 
neos” en el aire, los cuales ocurren cuan- 
do el avión pasa de una región de cierta 
velocidad vertical a otra de distinta velocidad. 
Este cambio en la velocidad vertical produci- 
rá una aceleración que se percibirá como un 
meneo. Cuanto más rápidamente un avión 
vuele a través de aire turbulento, más seve- 
ros serán los mencos, puesto que las acele- 
raciones encontradas al entrar y salir de. las 
corrientes verticales de distinta velocidad se- 
rán mayores de lo que hubieran sido si el 
avión hubiera volado más despacio. Por su- 
puesto, también las tensiones que sufra la 
estructura del avión disminuirán considera- 
blemente al disminuir la velocidad. También 
se experimentan meneos en zonas de fuer- 
le discontinuidad en el viento, es decir, don- 
de la dirección. o la velocidad del viento, 0 
ambas, cambien bruscamente, ya que estas 
discontinuidades se traducen en el avión en 
aceleraciones verticales. 


Para lener una idea de los distintos gru- 
dos de turbulencia, la NACA emplea el tér- 
mino “gust velocity”, o sea velocidad de 
racha, para medir las aceleraciones vertica- 
les. Esta organización, con la cooperación 
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Por INOCENCIO FONT TULLOT 
| Meteorólogo. 
conjunta de las líneas uércus y aviación 


militar de los Estados Unidos, ha- obtenido 
una serie numerosísima de medidas de di- 
cha velocidad de racha bajo toda clase de 
situaciones atmosféricas. Estas medidas han 
sido deducidas de la estimación directa de 
las reacciones de los aviones al volar en 
aire turbulento, mediante el empleo de mé- 
lodos previamente establecidos. 


Los resultados de las investigaciones lle- 
vadas a cabo por la NACA se exponen grá- 
ficamente mediante las curvas de la figu- 
ra 1, las cuales nos dan el número de mi1- 
llas que por término medio deben volarse 
antes de que se encuentren rachas de velo- 
cidades dadas. Las curvas continuas corres- 
ponden a vuelos específicos de investiga- 
ción efectuados por la NAGA bajo dCisbin- 


tas situaciones meteorológicas, mientras que 


la curva a lrazos expone los resullados de 
aquellas medidas efectuadas por líneas aé- 
reas en vuelos regulares bajo cualquier si- 
iuación, por lo que Pepresenta una combi- 
nación de todas las condiciones del tiempo 
experimentado durante dichos vuelos. 

Así vemos, refiriéndonos a la curva de tra- 
Os, que el promedio de millas « volar para 
que se encuentren velocidades de racha que 
sobrepasen diversos valores de las acelera- 
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ciones efectivas son: 20.000 millas pava ra- 
chas mayores de 20 pies por segundo, 
500.000 millas para rachas sobre 30 pies por 
segundo, y 4.000.000 de millas para rachas 
que sobrepasen de 40 pies por segundo. 
Ahora bien, como es sabido, las estructu- 
ras de las aeronaves están diseñadas de for- 
ma que puedan soportar rachas de 30 pies 
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por. segundo (aproximadamente, 10 m/s.) en 
velocidad de crucero, pero como hemos vis- 
lo la posibilidad de que un avión encuen- 
tre rachas de dicho valor erítico, es de una 
por cada medio millón de millas voladas, 
lo cual supondría un riesgo de fallos en la 
estructura del avión mucho mayor del que 
realmente existe. Esta discrepancia queda 
explicada si se tiene en cuenta que: la fre- 
cuencia de rachas es por debajo de los 1.500 
metros doble que por encima; que a altu- 
ras inferiores a 1.500 metros generalmente 
el piloto se encuentra ascendiendo o des- 
cendiendo, operación que se realiza a una 
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velocidad inferior a la de crucero; que cuan- 
do el piloto espera encontrar severa turbu- 
lencia disminuye su velocidad; y que para 
estas velocidades de vuelo, inferiores a la 
de crucero, las estructuras de las aerona- 
ves pueden soportar velocidades de racha 
de hasta 4% pies por segundo (15 m/s... So- 
bre estas bases una aeronave moderna pue- 
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de esperar encontrar rachas de 30 ples por 
segundo a razón de una por año por térmi- 
no medio, 

lixpuesto así el problema, parece que el 
riesgo de accidentes debidos a la turbulen- 
cia es prácticamente nulo. Y, efectivamen- 
te, lo es normalmente. Pero, dado que las. 
circunstancias que concurren en los acci- 
dentes de aviación suelen ser extraordina- 
rías, las cuales, en el caso de los debidos a 
la turbulencia, no requieren que se produz- 


. can necesariamente fallos en la estructura 
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del avión, debemos examinar con la máxi- 
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ma atención precisamente estas circunstan- 
cias extraordinarias. Como quiera que, a 
_nuestro juicio, tales circunstancias encuen- 
tran su mayor oportunidad en los casos de 


turbulencias debidas a tormentas y al re- 


lieve, examinaremos a continuación ambos 
por separado, pero antes hemos de mencio- 
nar como tercer caso el debido a la turbu- 
lencia en cielo despejado. En la figura 1 
esta última condición no manifiesta riesgo 
alguno, pues como puede verse la curva co- 
rrespondiente no llega a alcanzar los 20 pies 
por segundo. Pero es que la turbulencia 
fuerte en cielo despejado sólo suele presen- 
tarse a alturas mayores de las que vuelan 
generalmente los aviones comerciales, con 
excepción del “Comet”. 


La turbulencia debida a las tormentas. 


La comparación de las millas de vuelo 
vara distintas velocidades de racha, en la 
figura 1, indican que las mayores rachas 
se encuentran más frecuentemente durante 
tormentas. Cosa ésta bien sabida por los 
aviadores, quienes siempre que pueden evi- 


tan volar en ellas, pues aunque reduciendo 


velocidad la aeronave pueda soportar la tur- 
bulencia, no olvidan que esta reducción tie- 


ne su límite, y que se enfrentan con dos. 


peligros al combatir la turbulencia: uno, el 
de fallo en la estructura del avión si no 
reduce velocidad; otro, el riesgo de entrar 
en pérdida si la reduce demasiado. 


Otro riesgo que ofrece la turbulencia en 
ias tormentas son las fuertes corrientes des- 
cendentes que se desarrollan en el seno de 
la nube. Estas corrientes están compuestas 
por aire frío relativamente denso. Práctica- 
mente todas estas corrientes alcanzan el 
suelo, y entonces se abren en abanico ade- 


lantándose al frente de la tormenta en for- . 


ma de fiujo horizontal. Por consiguiente, las 
corrientes descendentes que se desarrollan 
a lo largo del borde delantero de la tormen- 
la pierden la mayor parte de su componente 
vertical de velocidad antes de alcanzar el 
suelo. Es por esta razón por lo que un avión 
.atrapado por una corriente semejante nor- 
malmente puede recuperar altura antes de 
que sea llevado peligrosamente demasiado 
cerca del suelo. Pero pueden presentarse 
ciertas circunstancias extraordinarias que 
anulen dicho efecto de amortiguamiento, 
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como, por ejemplo, cuando la tormenia 
avanza a tan gran velocidad que no da tiem- 
po a que el proceso mencionado de abrirse 
en abanico la corriente descendente llegue 
a formar el flujo horizontal hacia adelante, 
por lo que entonces aquellas corrientes po- 
drán alcanzar el suelo conservando una 


eran velocidad vertical. Un avión que seu 


alcanzado por una corriente semejante pue- 
de correr el riesgo de ser estrellado contra 
el suelo. Varios accidentes acaecidos en los 
Estados Unidos, han sido atribuídos a esta 
causa, y en todos ellos el avión volaba a 
poca altura (no por encima de los 700 me- 
tros) en el inmomento del accidente. Como 
ejemplo, podemos cilar el ocurrido cerca de 
Fort Wayne, Ind., el 28 de abril de 1951. El 
piloto se había preparado u tomar tierra en 
Fort Wavne, por Jo que posiblemente esta- 
ría a una altura de unos 300 melros sobre 


el suelo. Avisado de un súbito aumento en 


la intensidad de una línea de turbonada que 
se aproximaba al aeropuerto, maniobró para 
evitar su encuentro, pero fué alcanzado por 
el borde de la línea de turbonada y estre- 
llado contra el suelo, manteniéndose el avión 
casi en su posición horizontal, Esta circuns- 
tancia de conservar el uvión su posición ho- 
rizontal en el momento del choque es pro- 
pia de esta clase de accidentes debidos a 
corrientes descendentes en el seno de tor- 
mentas. 


Otros factoves que pueden contribuir a que 
la turbulencia en las lormentas adquiera 
caracteres peligrosos, son las regiones de 
turbulencia de carácter caótico que pueden 
establecerse a bajos niveles, principalmen- 
te cuando la tormenta se desarrolla «sobre 
terreno accidentado, y cuanco al efecto de 
la: turbulencia ordinaria se une el debido 
a formaciones importantes de hielo, ya que 
ellos pueden contribuir a que el piloto pier- 
da el control y se produzca el accidente an- 
tes de tener tiempo de recuperarlo. - 


También hay que tener en cuenla obro 


factor de carácter psicológico que puede 


actuar sobre el piloto; para ello vamos a 
referirnos a lo que dice el investigador 
americano Byers, uno de los directores del 
famoso proyecto de estudio de las tormen- 
tas, realizado en años recientes en los Es- 
tados Unidos, durante el cual se efectuaron 
muchísimos vuelos de investigación a tra- 
vés de tormentas, comentando una fuerte 
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corriente ascendente encontrada en uno de 
esos vuelos: 


De gran interés es el registro de la 
velocidad indicada. Se nota cómo en el seno 
de la corriente ascendente esta velocidad 
ha alcanzado un alto valor. lil vuelo se opr- 
raba a una polencia constante; así que esle 
aumento en la velocidad significa que la 
actitud del avión cra con el morro hacia 
abajo. Puesto que el piloto de este vuelo 
biene una gran experiencia, habiendo vo- 
lado en muchas tormentas, uno podría so'- 
prenderse de esto. Ello muestra que aun los 
más experimentados pilotos cogidos por una 
fuerte corriente ascendente ponen subcons- 
cientemente el avión en picado, alcanzan- 
do la velocidad del aire un valor peligro- 
samente alto antes de que se den cuenta «e 
su error. En este caso el piloto corrigió des- 
pués de haber alcanzado las 220 millas por 
hora, la cual es cercar del 15 por 100 por eu- 
eima de la velocidad de crucero. Esto puede 
ser una explicación del por qué aún los pi- 
lotos experimentados se enfrentan con gra- 
ves dificultades durante tormentas. Las 
fuertes correntes lienen fuertes rachas v 
las cargas sobreimpuestas al ueroplano por 
una racha dependen de la velocidad avión- 
aire, 


Al ser discutidos estos resultados por los 
pilotos, éstos hacen resaltar que la gran 
tensión que experimentan al tener que man- 
tener su ultura, de acuerdo com los Regla- 
mentos de la Aviación Civil, les impele « 
reaccionar contra los cambios de altura de- 
bidos a corrientes verticales. En el caso de 
ésle y otros vuelos efectuados durante la 
realización del “FPhunderstorm Project”. 
pudo demostrarse cue semejante procedi- 
miento hubiera dado resultados desastrosos 
de haberse llevado completamente a cabo. 


La acción de corrección opuesta se toma * 


cuando un piloto se enfrenta con una co- 


rriente descendente, es decir, la de poner 


el moro del aparato hacia arriba, lo que, «dle 
llevarse demasiado lejos, puede dar lugar a 
entrar en pérdida. 


De estos resultados puede deducirse la 
explicación de algunos accidentes debidos a 
tormentas. Millares de horas de vuelo no 
garantizan al piloto la inmunidad de estas 
faltas...” j 


Por último, lambién debemos mencionar 
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que la turbulencia, aun la de «aceleraciones 
pequeñas, contribuye mucho a la fatiga del 
inaterial con la consiguiente disminución 
en la vida del avión, y que en una aerona- 
ve excesivamente fatigada, turbulencias con 
de rachus inferiores a los 
¡0 m/s. pueden llegar a producir fallos fa- 
tales en su estructura. 


Lo expuesto demuestra la importancia 
que el meleorólogo debe dar «a las tormen- 
tas en sus informes y el especial cuidado 
que debe poner en su vigilancia cuando és- 
las se desarrollan cerca del aeropuerto, 
principalmente cuando avanzan a gran ve- 
locidad. Ni que decir tiene que su labor será 
mucho más fácil si puede disponer, ade- 
más de la información actual, de trabajos 
al efecto, lanto de índole sinóptica como cli- 
matológica, sobre las condiciones en el aero- 
puerto y en las rutas regulares. 


Por supuesto, cuanto mejor y más com- 
pleta sea la información que el piloto reci- 
ba, mavores serán sus posibilidades de po- 
der evilar las tormentas. 


En los Estados Unidos se está dando la 
mayor atención a la posibilidad de insta- 
lar el radar a bordo de los aviones comer- 
ciales, con vistas no sólo a detectar y evitar 
las tormentas, sino también para en el caso 
de lener que volar a su través elegir el ca- 
mino más favorable. Esto ha sido uno de 
los resultados del mencionado proyecto, al 
encontrarse que las tormentas ofrecían una 
estructura mucho más complicada de lo que 
especificaban las antiguas teorías, y que aun 
en las más violentas existen en su seno zo- 
nas de relativa tranquilidad. En un traba- 
jo reciente sobre el particular se llega a las 
siguientes conclusiones: 


l. De instalarse el radar en Jos aviones 
para evitar las tormentas, el transporte aé- 
reo de la actualidad, a baja altura, podria 
realizarse con una reducción del 10 por 100 
en las máximas cargas sobreimpuestas u 
las aeronaves a consecuencia de las rachas. 
Una reducción de esta cuantía sería de im- 
portancia tanto para el proyectista como 
para el operador. 

y 


2. Lu reducción que se obtendría me- 
diante el empleo del rada en las cargas 
correspondientes a las más pequeñas y más 
numerosas rachas, que son imporlantes en 


la fatiga del material, sería despreciable. 
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3. El confort del pasaje experimenta- 
ría un considerable aumento en aeronaves 
equipadas con radar con respecto al grado 
de confort actual. | 


4. Respecto al tipo de radar, el “con- 
lour radar” sería deseable al objeto de po- 
der seleccionar el camino de vuelo más sua- 
ve a través de extensas tormentas que no 
pudieran ser evitadas. 


La turbulencia debida a causas Orográficas. 


Bien conocida es la importancia del re- 
lieve en crear zonas de turbulencia en las 
corrientes de aire en un principio tranqui- 
las. Esta turbulencia puede tener diversas 
manifestaciones, dependientes tanto de las 
características dinámicas y grado de esta- 
bilidad de las corrientes de aire, como de 
la morfología de la región montañosa que 
aquéllas crucen. Una forma muy corriente 
de dichas manifestaciones la constituyen las 
conocidas ondas estacionarias creadas por 
cadenas de montañas con notable extensión 
longitudinal. Pero, debido a la amplia re- 
serva de potencia de las más modernas 
aeronaves, los pilotos pueden casi siempre 
ignorar Jos efectos de tales ondas e ir man- 
teniendo a pesar de ellas una constante al- 
tura de vuelo, especialmente cuando las on- 
das son de pequeña amplitud o debidas a 
vientos relativamente ligeros. Sin embargo, 
aquí, al igual que en el caso anterior de las 
tormentas, son las situaciones inusitadas las 
que deben de tenerse principalmente en 
cuenta; es decir, aquellas especiales circuns- 
tancias que hacen que las turbulencias de- 
bidas al relieve y las corrientes descenden- 
les, a sotavento tengan efectos muy dignos 
de consideración en la seguridad del vuelo. 


Antes de. seguir adelante creemos inte- 
resante reproducir lo que el Capitán de la 
B. E. A., D. Mason, expone en un artículo 
publicado por “Shell Aviation News”, y 
también por la revista “Weather” sobre los 
efectos de las ondas estacionarias en una 
aeronave de tamaño mediano. Esta exposi- 
ción no sólo tiene particular interés por tra- 
tarse de un caso observado sobre España, 
sino que, además, constituye un ejemplo de 
la valiosísima contribución que pueden te- 
ner las observaciones efectuadas a bordo de 
los aviones en vuelo, tanto para la rutina 
diaria de la protección meteorológica como 
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para los problemas de investigación condu- 
centes al logro de una mejora en dicha pro- 
lección. El Capitán Mason dice: 


“El 18 de diciembre de 1952 estaba vo- 
lando una aeronave “Viking” en la ruta 
Gibraltar-Londres, y en la sección Madrid- 
Burdeos, donde la ruta cruza las monfañas 
de la España septentrional, fueron encon- 
iradas excepcionales formaciones de 0n- 
das... : 


La altura de seguridad (incluído un mar- 
gen de 1.000 pies para despejar monlañas) 
era de 9.000 pies en dicha sección; pero en 
esta particular ocasión, y debido a la seve- 
ra turbulencia a 9.000 pies, se había deri- 
dido volar a 11.000 pies a una velocidad in- 
dicada de crucero de 155 nudos (184 nudos, 
verdadera). | 


Como asunto de interés, más temprano, 
durante la mañana, volando entre Gibraltar: 
y Madrid, la turbulencia a sotavento de las 
montañas se encontró primero a 9.000 pies 
en el área justo al sur de Toledo, a la dis- 
tancia de unas 80 millas de la primera ca-- 
dena de montañas. 


Después de haber despegado de Madrid 
a las 1256 TMG., había considerable tur- 
bulencia en cielo despejado hasta los 10.000. 
pies, y a medida que las montañas estaban 
más cerca, hasta 11.000 pies, pudo obser- 
varse que había tres distintos niveles de 
altoestratus, que tendían a volverse lenticu- 
lares, a una altura de unos 10.000 pies, in- 
mediatamente sobre el lado de sotavento de 
las crestas. Aparte de estos factores obser- 
vados, el primer definitivo efecto de la 
onda se sintió a las 13,15 TMG., cuando la 
aeronave empezó a descender lentamente á 
razón de 200-300 pies por minuto, y como 
debía mantenerse la altura, la velocidad con 
respecto al uire disminuyó gradualmente. 
Al? cabo de dos minutos, en un esfuerzo: 
para manlener altura, la velocidad ináica- 
da había caído a 125 nudos. Se aumenló la 
potencia con el fin de conservar esa velo- 
cidad reducida, y a las 13,18 TMG. Jos mo- 
tores estaban a toda su potencia (1.299 bhp). 
Sin embargo, la velocidad con respecto al 
aire cayó a 120 nudos, y el avión empezó: 
a descender, alcanzando pronto una veloci-: 
dad de descenso de 1.000 pies por minuto. 
Al alcanzar los 10.000 pies empezó la tur- 
bulencia, aumentando gradualmente hasta 
que el avión alcanzó los 8.800 pies, a cuyal 
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altura el descenso se detuvo. Entonces la 
velocidad con respecto al aire aumentó gra- 
dualmente, empezando a ascender el avión, 
y la polencia fué reducida a 850 bhp. Trein- 
ta segundos más tarde, la velocidad ascen- 
sional era de casi 900 pies por minulo, la 
velocidad indicada de 180 nudos, v la po- 
«encia fué de nuevo reducida. A unos 10.300 
pies la velocidad ascensional aumenió a 
1.400 pies por minuto, a pesar de que la po- 
tencia era mínima, continuando el ascenso 
hasta alcanzar los 14.000 pies. El liempo 
invertido en pasar de los 8.800 pies un los 
14.000 pies fué un poco más de cinco mi- 
nutos. 


El velar sobre la cresta de la ondu a 
14.000 pies era delicioso, siendo el aire muv 
suave v extremadamente estable, Sin em- 
bargo, este agradable estado de: cosas duró 


solamente once minutos, encontrándose des- 


pués una segunda corriente descendente. 
Esta vez el proceso fué el mismo, empleán- 
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tiéndose en este descenso de seis a siete 
minutos. l)os minutos después volvió a ini- 
ciarse el ciclo, y una vez más la marca «de 
los 10.000 pies fué sobrepasada, y por se- 
gunda vez el avión fué remonlado a los 
14.000 pies, manteniéndose a dicha altura 
durante otros once minutos, antes de que 
se iniciase el aparentemente inevitable des- 
censo. Esta vez las condiciones, velocidades 
de ascenso y descenso y duraciones de los 
mismos, fueron aproximadamente las mis- 
mas de antes. 


Entre Logroño y San Sebastián, a 09.000 
pies, las ondas parecían ser menos poten- 
tes que antes. Como resultado, la aeronave 
empezó a ascender de nuevo hasta alcan- 
zar 12.000 pies, manteniéndose esta allura 
hasta haberse pusado la costa en San Se- 
bastián, en que se inició el gradual descen- 
so hacia Burdeos.” 


Un diagrama en corte verlical del vuelo 
se expone en la figura 2. Las montañas que 


- 





San Sebastian 


Fig a 


dose toda la potencia, siendo la velocidad 
indicada 120 nudos, y la velocidad de des- 
censo, que empezó siendo de 200-300 pies 
por minuto, alcanzó gradualmente los 1.000 
pies/minuto. Al alcanzarse la altura de 9.000 
pies cesó por completo el descenso, invir- 
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se muestran son las reales del trayecto, pero 
en varios puntos del mismo, y dentro de un 
margen de 30 millas a ambos lados del tra- 
yecto, existen picos más altos que los que 
se ven en el diagrama, que obligan a que 
sea aumentada la altura total de seguridad. 
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Respeclo a las condiciones meteorológicas 


durante este vueio, el mapa de la topografía 


de 700 mb. (aproximadamente 10.000 pics), 
muestra un viento de 340” y 40 nudos; en el 
de 300 mb. la dirección del viento es la 
misma, pero la velocidad es de 100 nudos. 
El viento calculado a bordo del avión es de 


3:30" y 40 nudos a los 10.000 pies, pero refor- 
zándose considerablemente entre esta altura 
y los 14.000 pies. La nubosidad era muy es- 


casa, aunque nubes lenticulares, a una al- 
tura de 10.000 pies, hacían visibles las cres- 
tas aéreas. Por debajo de este nivel el aire 
estaba perturbado y era muy turbulento. 


Como quiera que el eje de las cadenas de 
montañas y de los valles corre aproxima- 
damente de Este a Oeste, tenemos que el 
viento soplaba casi en ángulo recto a las 
cadenas. Como por otra parte las laderas 
de cstos collados transversales tienen una 
fuerte pendiente, las condiciones eran ópti- 
mas para la formación de ondas. 


Más adelante en su exposición, el Capitán 
Mason se basa en la expediencia de dicho 
vuelo para poner de manifiesto la suma im- 
portancia de volar a una adecuada altura de 
seguridad y dice: | 


.. 
le 


... Ya hemos vislo cómo aun en un “Vi- 
king” a toda potencia la velocidad de des- 
censo alcanzó un valor máximo de 1.500 
pies/minuto, cuando de haber habido con- 
diciones normales a dicha potencia debiera 
haber ascendido a razón de 1.000 pies/minu- 
to y mantenido una velocidad de vuelo de 120 
nudos. Así, parece ser que en este caso la 
velocidad de descenso de la masa de aire 
sobrepasaba de 2.500 pies/minuto. 


"Suponiendo una aeronave con la reserva 
de potencia del “Viking”, capaz de ascender 
a razón de 1.000 pies/minuto a los 10.000 
pies, y que el capitán actuara inmediata- 
mente y aumentase la potencia al encontrar- 
se ante una situación de ondas como la des- 
crita, la velocidad de descenso sería de 1.500 
pies/minuto; así, con una altura de segu- 
ridad que sólo le diera un margen de 1.000 
pies sobre las cotas máximas, el intervalo 
de tiempo desde su encuentro con las ondas 
hasta el posible accidente sería tan breve co- 
mo cuarenta segundos. Ciertamente, este in- 
tervalo sería insuficiente para darse cuenta 
de la gravedad de la situación, y para que 
el navegante pudiera pasar al radiotelegra- 
fista tales detalles como la posición del 
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avión, hora, allura, etc., 


del mensuje de 
emergencia. | 


”Además, es muy posible que una vez el 
avión hubiera descendido por debajo de cier- 
ta alíura, el peligro de desplome aumentase 
enormemente, El Capitán, en sus esfuerzos 
para evitar seguir perdiendo altura, emplea- - 
ría al máximo la potencia de Jos motores, 
con el correspondiente minimo de seguridad 
en la velocidad con respecto al aire. Enton- 
ces, repentinamente, pasaría de estar volan- 
do en un área tranquila, zona de las ondas 
estables, a volar en una zona de gran turbu- 
lencia, a sotavento de la montaña, con el po- 
sible resultado de una pérdida de control. 
A esto pudieran añadirse las complicaciones 
inherentes a estar volando sin visibilidad, en 
nubes. 


”La consideración del caso de aviones 
más ligeros, volando en tales condiciones, 
mostraría una situación aun más seria, pues, 
suponiendo ninguna reserva de potencia y 
una menor velocidad de crucero, la veloci- 
dad de descenso alcanzaría un valor máximo 
superior a 2.500 pies/minulo. Además, dicho 
avión ligero se sumergería hasta casi al fon- 
do de cada surco aéreo, mientras que cl 
“Viking”, por razón de su potencia, man- 
tuvo una altura de 8.800 pies, aunque toda- 
vía a esta altura la corriente descendente era 
del orden de 1.000 pies/minuto; por otra 
parte, aunque cortando los gases en lo posi- 
ble, el “Viking” era remontado por las co- 
rrientes ascendentes hasta 14.000 pies, estas 
corrientes se mantenían aún a esta altura, y 
por consigutente un avión más ligero sería, 


con toda seguridad, llevado mucho más 


arriba.” 


Esta experiencia del Capitán Mason y su 
discusión ponen de manifiesto de manera 
harto elocuente la eran importancia que tic- 
ne la consideración de las fuertes corrientes 
verticales debidas al relieve, las que bajo 
ciertas condiciones pueden registrarse hasta 
alturas de más de 1.000 metros por encima 
de la cima. Tales corrientes han sido cau- 
santes de diversos accidentes de aviación, 
entre los cuales, y dada la amplia publici- 


dad que tuvo, hemos de recordar el sufrido 
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por un avión Dakota, de la Compañía irlan- 
desa Aer Lingus, el 10 de enero de 1952, en 
un vuelo de Londres a Dublín. El avión vo- 
laba a una altura de 6.500 pies, con un viento 
de cara de 60 nudos y en zona turbulenta, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


cuando debido a un error de posición que le 
hacía creer al Capitán que entraba en el 
Mar de Irlanda, pero en realidad se encon- 
traba aún sobre las montañas de Gales, em- 
pezó a descender al nivel de 4.500 pies, y 
entonces se produjo el trágico acercente que 
Je estrelló contra el suelo, a unos 7 kilóme- 
lros del Monte Snowdon. Sus mensajes, an- 
tes del último pidiendo uutorización para el 
cambio de alltura, daban cuenta de que vola- 
ba en zona turbulenta, pero en ningún caso 
mostraban que se enfrentaba con dificulta- 
des. Además, otros «aviones que con poca di- 
ferencia de hora, de altura y de posición 
volaban a través de dicha zona de turbulen- 
via, tampoco registraron nada de extraordi- 
nario. La investigación que con respecto «a 
dicho accidente fué llevada a cabo con el 
máximo rigor por el Ministerio de Aviación 
Civil de la Gran Bretaña, estableció tres po- 
sibles causas del accidente, desempeñando 
la turbulencia en las tres un papel primor- 
dial. Dado su interés transcribimos a conti- 
nuación las tres causas posibles: 


a) El piloto, estando en error con respec- 
to a su verdadera posición, empezó a des- 
cender de los 6.500 pies a los 4.500, y anles 
de que se diera cuenta se metió en una co- 
rriente anormalmente fuerte a sotavento del 
monte Snowdon, que le llevvó a más baja 
altura que la de las cimas de las monfañas. 
En semejante corriente una aeronave puede 
perder 2.000 pies de altura anles de que cual- 
quier maniobra de recuperación de altura 
pueda ser efectiva. Una vez alcanzado el 
nivel de las cimas el avión se encontraría, 
dadas las condiciones reinantes en aquel mo- 
mento, en una región de turbulencia muy 
caótica que haría dificilísimo el poder recu- 
perar control y ganar altura, Mientras el 
piloto se esforzaba en ello, la aeronave en- 
contraría una racha local extraordinaria- 
mente violenta que la pondría por completo 
fuera de control y produciría las tensiones 
que dieron lugar a la rotura de uno de los 
- planos, estrellándose la aeronave en la ma- 
leza. 


b) La aeronave se metió en una región 
de turbulencia tan violenta que el piloto fué 
desalojado de los controles, y antes de que 
pudiera recuperar el mando del avión, ésle 
había tomado tal actitud que no dió tiempo 
a que lograse dicha recuperación anles de 
chocar contra el suelo, después de haber per- 
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dido un plano debido a las lensiones sufridas 
por la estructura del avión. 


c) El avión se metió en una región de 
muv vivienia lurbulencia que desalojó el 
equipo movible, cuyas plezas, a su vez, inu- 
Gilizarían los controles o herirían al piloto, 
produciendo los mismos resultados que b). 


Lo que hemos expuesto baslará para que 
quede hien claro los considerables efectos 
que la lurbulencia de origen orográfico pue- 
de tener en la navegación aérea, y que el 
riesgo principal consiste en la posibilidad de. 
que las corrientes descendentes arrastren un 
avión hasta la región de turbulencia muy 
fuerte y caótica que bajo ciertas condiciones 
se presenta a sotavento de las muntañas. Y 
también habrá quedado bien establecido que 
para que este riesgo pueda ser suprimido 
precisa que o bien el avión evite dichas zo- 
nas de turbulencia o que la altura de segu- 
ridad tenga el suficiente margen, el cual, 
como se ha visto, no siempre es suficiente 
que sea de 1.000 pies (300 metros aproxima- 
damente). En el caso del accidente descrito, 
la altura de 4.500 pies, a la que el piloto 
estaba descendiendo cuando el hecho se pro- 
dujo, casi conservaba aun dicho margen, ya 
que la altura del monte Snowdon es de 3.560 
pies. Por supuesto, la necesidad de en cier- 
los casos utilizar márgenes mayores ya es 
tenida en cuenta por los pilotos y las Com- 
pañías, y en el ejemplo que el Caprtán Ma- 
son nos describe ya vimos cómo en un vuelo 
regular se tomaba un margen de 3.000 pies 
en lugar de los 1.000 usuales. Pero la 1m- 
portancia del problema requiere que se re- 
sularicen las alturas de seguridad de forma 
que éstas se deduzcan siguiendo criterios en 
que los datos meteorológicos sean debida- 
mente considerados. En las recomendaciones 
que figuran en informe publicado con res- 
pecto al accidente que describimos, se InSIs- 
te sobre la necesidad de efectuar investiga- 
ciones a este respecto, y sugiere (que mien- 
tras se esperan los resullados de estas 
investigaciones se tomen provisionalmente 
para vuelos con instrumentos los siguientes 
márgenes: 


Velocidad del viento 


al nivel de la cima Margen de seguridad 


26-35 nudos. 2.000 pies. 
3645  — 2.500 — 
4655  — 3.000 — 
56465  — 4.000 — 
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Por su parte, el Capitán Mason, en su 1i- 
teresante artículo, también se preocupa p:.r 
dicho problema, y calcula especialmente 
para el “Viking”, ya que tiene en cuenta 
su reserva de potencia, el gráfico que repro; 
ducimos en la figura 3, el cual permite «le- 
terminur el porcentaje en que debe aumen- 
tarse la altura de seguridad no sólo en fiun- 
ción de la velocidad del viento, sino 


A 7 rr. 


La. 11 


% de aumento en la altura de seguridad 
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en exageración. Por consiguiente, en países 
tan montañosos como España, se precisa la 
investigación por separado de cada ruta re- 
gular, va que la importancia de las corrien- 
tes descendentes y de las zonas de turbulen- 
cia caótica no sólo dependen de las condi- 
ciones meteorológicas y alturas del relieve, 
sino también de la forma del mismo, ju- 
gando dicho factor morfológico un papel 





Am q ubo del viento con la sierra 
Fig. 3. 


bién deí ángulo que forma su dirección con 
el eje longitudinal de la cadena montañosa. 
No obstante, su autor hace hincapié en que 
dicho gráfico sólo debe tomarse como resul - 
tado provisional, fruto de la experiencia, pero 
que es de gran importancia el que se inves- 
tigue mucho más sobre tan importante cues- 
t1ón, 

S1 reconocemos que semejantes márgenes 
pueden, en ciertas ocasiones, forzar a una 
«aeronave a volar por encima de la isoterma 
«ero, en situaciones favorables para la for- 
mación de hielo, y que para rutas cortas la 
duración del vuelo puede prolongarse indebi- 
damente debido a la más lenta velocidad de 
ascenso, se verá lo mucho que interesa el que 
«dichos márgenes puedan fijarse sin incurrir 
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muy importante. Como por otra parte, y 
dado que la intensidad de las corrientes ver- 
ticales y turbulencias, a igualdad de sistema 
de vientos y de condiciones orográficas, pue- 
den variar mucho según sean las caracte- 
rísticas termodinámicas de la masa, O Masas, 
de aire interesadas, llegamos a la conclusión 
de que la meta ideal sería que para cada sec- 
ción de ruta sobre terreno de importante re- 
lieve se llegase a determinar una serie de 
gráficos análogos al de la fig. 3, de forma 
que cada uno de ellos correspondiera a la 
clase de la masa de aire, al grado de esta- 
bilidad de la misma o al tipo de tiempo co- 
rrespondiente. 


Naturalmente, la garantía de los valores 
de-Jas alturas de seguridad que se dedujesen 
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de dichos gráficos dependería del grado de 
exactitud de las predicciones del meteorólo- 
go, para lo cual éste debería tener presente 
en qué cuantía un error determinado «l= 
predicción pudiera influv: en la evaluación 
de la altura de seguridad. Así, en el cuso 
que esta influencia fuera notable, debería 
de hacer constar el grado de confianza de 
la predicción de sus dalos en el informe que 
el oficial de operaciones de la Compañía 1n- 
leresada suele, o debe, recibir del meteoro! - 
so de servicio, antes de preparar el corses- 
pondiente plan de vuelo. 

Por supuesto, las investigaciones perlinen- 
les a la determinación de las alturas de se- 
suridad en la forma selectiva propuesta su- 
pondría tun trabajo improbo, pero factible. 
Ni que decir liene la valiosa contribución 
que para ello supondría las Observaciones 
debidamente efectuadas u bordo de los avio- 
nes, sobre todo si ellas se tradujeran con 
frecuencia en exposiciones tan detalladas e 
interesantes como la descrita del Capitán 
Mason. 
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Comentarios sobre el transporte aéreo mundial 
en 1954 o 


A cerrarse el año 1994 pasamos una rá- 
pida revista a la situación aclual del trans- 
porte aéreo mundial. 


- Es interesante, desde el punto de vista de 
la política aérea, señalar la sutil evolución 
de las ideas ocurrida entre la 7.* Asamblea 
de OACI1 y la Conferencia de Estrasburgo. 
En Brighton aún se hablaba de multilate- 
valismo. En Estrasburgo se admite ya su 
carácter de utopía y se buscan decididamen- 
le soluciones más realistas. Si la propuesta 


-Ssueca de 3.* libertad experimental suena aún 


a optimismo propio de pueblos ¡jóvenes—ae-: 
ronáuticamente hablando, se entiende—, Ja' 


afirmación del Director de la Aviación Civil 
mglesa, sir George Cribef, de que “las liber- 
lades del aire han pasado a ser un concepto 
histórico y debe considerarse su eliminación 
como el “paso número uno” hacia la libe- 
ración del lransporte aéreo”, da ya más que 
pensar. o 


Posiblemente esta argumentación cierra, 
en efecto, un ciclo histórico de la política 
aérea y abre otro nuevo. El móvil, tanto en 
el anterior como en el que empieza, es siem- 
pre el mismo: tratar de encontra por los 
países. que tienen excedente de flota una 
«puerta de acceso al codiciado reducto de 
lu 5. libertad de los que tienen excedente 
de tráfico, Los medios, sin embargo, son aho- 
ra distintos. Después. de unos años de lucha 
sucia—de “pic-up”, de “fill-up”, de “rama- 
sague”, de 6.* libertad—, en Estrasburgo, 
junto a los términos de libertad y liberali- 
zación, se esgrimieron por vez primera los 
de cooperación, “pool” e intercambio. Esto 
ya es una diferencia, pues si por una parte 
-es indudable que se da una opción al país 
grande al tráfico del pequeño, éste recibe 
en cambio como compensación una ayuda, 
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sin la cual es posible que no pudiera llegur 
a explotar la parte que se reserva. España 
hizo mucho hincapié en Estrasburgo' sobre 
esta doctrina del “equilibrio” en Jos mutuos 
beneficios. | 


Es necesario apuntar que en el tiempo 
transcurrido desde mayo a diciembre han 
sido varios los países europeos—España en- 
tre ellos-—que han materializado su buena fe 
en relación con la liberalización en una se- 
rie de disposiciones oficiales; pero no se ha 
registrado aún—al menos en nueslro puis— 
ni un solo caso de petición de intercambio 


de rutas o aeronaves, a pesar de las espe- 


ranzas puestas en esta modalidad de explo- 
tación. Cabe suponer que la semilla está aún 
en germinación. 


En el orden económico, el hecho más in-. 
leresante del año, quizá, ha sido el frenazo 
en las curvas de beneficios de las compa- 
ñías de transporte aéreo, que han dejado de 
ser ascendentes para convertirse en descen- 
dentes a pesar de haber aumentado en todas 
partes.las cifras de tráfico. La razón ha sido 
en todos los casos la misma: la coinciden- 
cia de la reducción de larifas—que es lo que 
ha:sido en realidad la introducción de la cla- 
se turista—<con la modernización de la flota. 


El resultado de la clase turista no ha sido, 
al menos en Europa, tan halagúeño como. 
se esperaba. En Estados Unidos y en el At- 
lántico Norte sí ha dado lugar, en efecto, a 
un considerable incremento del tráfico. Apro- 
ximadamente el 30 por 100 de los pasaje- 
ros/kilómelro de las líneas interiores norte- 
americanas y más del 55 por 100 de los del 
Atlántico Norte se han producido durante 
el año 1954 en clase turista. En Europa, don- 
de, a partir desu adopción, casi todos Jos 
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servicios se convirtieron en clase turista, la 
experiencia ha sido desafortunada y actua'- 
mente casi todas las compañias están revi- 
sando sus ideas y son muchas las que vuel- 
ven de nuevo a las primeras clases. La razón 
parece residir en que al abandonar casi por 


completo éstas, se ha dejado descubierto el 


sector del mercado que no importándole pa- 
gar más desea mayor conforí—el cual se ha 
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el de Douglas (DC-6B y DC-7), suscrito por 


Pan American, United y American Airlines, 


y en Europa por los países centrales y nór- 
dicos (SAS, Sabena, Swissair, KLM, ...); si- 
gue en importancia el grupo Loockheed 
(E. 1049, Superconstellation), suscrito por 
PWA y los países latinos (Air France, Ibe- 
ria...), y, por último, el de los aviones in- 
gleses (Comet 1, II y IMM, Britannia y Vis- 


PEDIDOS DE AVIONES EN 1954 
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ido a los transportes de superficie de lujo—, 
y no se ha rebajado lo suficiente aún para 
llegar a la masa de la demanda europea. 


Esta necesidad de compensar la reducción 
del precio de venta con una venta mayor ha 
conducido indefectiblemente, en un mercado 
que no admite la guerra de precios, a una 
lucha de material, en la que la Compañía 
que posee el más moderno, más adaptado a 
la explotación y más rentable, lleva la me- 
jor parte. El resultado de este circulo vicio- 
so es, como puede suponerse, una situación 
de desequilibrio económico, que se traduce 
en última instancia en una baja en las cur- 
vas de beneficios. 


Examinando más de cerca esta lucha de 
material, vemos que podemos distinguir tres 
grupos de aviones—Douglas, Loockheed y los 
aviones ingleses—, a los que corresponden 
tres grupos de compradores. Por el número 
de unidades, el pedido más importante es 
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count), suscrito por los anglosajones (BOAC 
v BEA) y Air France. : 


No queremos dejar de examinar en este 
rápido repaso los resultados obtenidos con 
los helicópteros, sobre los que se vuelca en 
estos momentos la atención de IATA. Como 
sabemos, la explotación del helicóptero en 
el transporte aéreo comenzó en 1947 en Es- 
tados linidos por pequeñas compañías de ca- 
rácter local, dedicadas preferentemente al 
servicio postal. En Europa, BEA, Sabena y 
KLM se han ocupado de los helicópteros, si 
bien con un carácter exclusivamente expe- 
rimental, dando pruebas con ello de un alto 
espíritu de iniciativa dado el coste fabuloso 
de estos experimentos. BEA comenzó en 1954 
sirviendo con Sikorsky S. 51 una pequeña 
línea, que más tarde interrumpió, v en la 
actualidad pone a punto de nuevo el comien - 
zo de sus actividades con Bristol 171 de once 
plazas. Sabena es quien más adelante ha 


SRA RRA pub 
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llevado su experiencia en este terreno, sir- 
viendo con carácter regular, de centro a cen- 
tró de población, con dos servicios diarios 
en Sikorsky 5. 55 de siete pasajeros las lí- 
neas desde Bruselas a Amberes, Rotterdam, 
Lille, Colonia y Bonn. 


I5l éxito de público obtenido por estas pe- 
«queñas explotaciones ha sido tremendo, sien- 
do las autoridades municipales las primeras 
interesadas, tanto en Europa como en Esta- 
dos Unidos, en llevar 4 su ciudad los heil- 
cópteros. | 


dar más libres los DE-4—en 
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el mercado 
suropeo y, lo que es aún más importante, 
en el nacional. Nuestro. primer mercado sl- 
gue siendo siempre el Madrid-Bareclon:- 
Palma. 

La reposición de flota, por las razones que 
hemos visto, aumentadas en nuestro caso 
por el bajo coeficiente de ulilización de la 


línea a Nueva York, es de esperar gravite 


negativamente y en alto grado sobre la cui- 


va de beneficios de la Compañía Iberia, in- 


Los resultados económicos, como es de su-. 


poner, dada la pequeña o ninguna rentabi- 
lidad de los helicópteros actuales, no se han 
tenido en consideración durante esta prime- 
ra etapa experimental. En el año 1953, por 
ejemplo, le costaron a BEA sus helicópte- 
ros 79 millones de libras esterlinas. Se trata 
tan sólo de ir abriendo camino y recogiendo 
experiencia para el momento en que el per- 
feccionamiento mecánico del helicóptero 
permita una explotación rentable. 


En lo que a España se refiere, los dos he- 


chos fundamentales del año han sido la mo-. 


dernización de la flota de Iberia y la inte- 
eración de Aviación y Comercio dentro 
del TNT 


La adquisición de los Superconslellation, 
sobre cuyo esfuerzo económico habrá que 
volver, ha permitido fundamentalmente re- 
cuperar el puesto que nos correspondía en 
el área del Caribe, tan trascendental para 


nuestros intereses, y además hacer acto de . 


presencia en el Atlántico Norte y disponer 
de una mayor capacidad de oferta—al que- 


terrumpiendo su marcha ascendente. 


En lo que a Aviación y Comercio se re- 
fiere, la adquisición por el INI de la parte 
mayoritaria del capital transforma por com- 
pleto la situación de esta Compañía, que ha 
pasado así de trabajar en oposición a tra- 
bajar en cooperación. Al terminar su ante- 
rior situación, justo es reconocer el mérito 
indudable que supone mantener una explo- 
tación prácticamente regular montada sobre 
una concesión irregular dentro de un mo- 
nopolio, j 


En el Allántico Sur, el mercado más iuln- 
damental para los intereses políticos, cultu- 
rales y demográficos españoles, se ha regis- 
trado también una pequeña variación a nues- 
tro favor dentro de la situación anterior, al 
aceptarse por IATA la tarifa reducida—*ta- 
rifa B”—para los aviones con cabina de pa- 
sajeros no presurizada. 


Al encarar el año 1955, los dos problemas 
fundamentales que se nos presentan son la 
“digestión” de los Superconstellation y la 
planificación de la red nacional de acuerdo 
con el nuevo sistema de duopolio. 


Reunión especial de Comunicaciones de la región 
Europa-Mediterráneo 


D el 16 al 27 de noviembre pasado ha te-. 


nido lugar en París la reunión especial de 
comunicaciones para la región Europa-Me- 
diterráneo. El informe provisional de la mis- 
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ma ha sido elevado al Consejo de OACI para 
su aprobación y posterior difusión a los Es- 
tados. España no asistió a esta reunión, y 
es por esto interesante dar a conocer un an- 
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ticipo, aunque sea breve, de los temas trata- 


dos y de las recomendaciones aprobadas. 


El orden del día de la reunión compren- 
día dos puntos fundamentales: la revisión 
y puesta a punto del Plan regional de co- 
municaciones tierra/aire en alto y muy alta 
irecuencia y el establecimiento de los pro- 
cedimientos. regionales sobre comunicacio- 
nes suplementarias al anejo 10: (Es decir, 
el Plan EUM/HF y VHE y los SUPS/COM/ 
EUM.. 


1. —Plan regional de comunicaciones tierra/ 
aire en alta frecuencia. 


Se admitió unánimemente la urgencia de 
adoptar rápidamente la alla frecuencia en 
Europa, dándose como fecha tope de enlra- 
da en vigor del Plan aprobado el 1 de julio 
de 1955. De las frecuencias establecidas 
la 2938; 3453.55; 4675.5; 54993 6507; Y 8834 
kilociclos deben estar en servicio a más tar- 
dar seis meses después de la aprobación del 
Plan por Ja OACI. El resto, el 1 de abril 
próximo. | | 


Se aceptó que las ventajas de la radiote- 


lefonía sobre la radiotelegrafía en las comu- 


nicaciones tierra/aire imponen un mayor 
uso de la primera y una retirada sistemática 
del servicio de la segunda. Esta supresión 
de la radiotelegrafía debe estar terminada al 
año de haber entrado en vigor el Plan ac- 
tual; es decir, lo más tarde el 4 de julio 
de 1956, 


Se exceptúan las comunicaciones de in- 
formación meteorológica en vuelo (VOL- 
MIE), suponiéndose que la adopción de 
este sistema permitirá a la radiotelegrafía 
disponer de más tiempo para dedicar a la 
información meteorológica y a la radiotele- 
fonía descargarse de las peticiones de infor- 
mación meteorológica verbal en las frecuen- 
cias de ruta. 


Para facilitar la distribución de frecuen- 
cias en radiotelefonía se ha dividido la re- 
gión en tres áreas, de acuerdo con Ja red de 
tráfico aéreo, asignándose a cada área una 
familia: de frecuencias. España (Madrid, 
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Barcelona y Sevilla) pertenecerá a la fami- 
lia “B*, que comprende Londres, París, Bru- 
selas, Frankfurt, Ginebra, Roma, Lisboa, Ca- 
sablanca, etc., cuyas frecuencias serán las 
siguientes: 3453.5; 3467.5; D351.5; 65967; 8854 
y 11209.5 ke/s. 


2.—Plan regional de muy alta frecuencia. 


121 Plan aprobado deberá entrar en vigor 
“tan pronto como sea posible”. En lo que 
a España se refiere las frecuencias adopla- 
das han sido Jas siguientes: 

















VHF | e E al ema E oo 
pS CONE: ONE ES E PP O EIA 
Alicante. ...... 118,1 | 121,3 | 
Barcelona....... 118,1 | 119,1 | 118,5 | 318,5 
Bilbao. ........ | 118,1 | 120,7 
Madrid. ....... 118,1 ¡ 118,1 | 1199 | 1189 
DS E 
Máloga. ....... | 118,1 | 119,1 | | 
183 | 121 
P. de Mallorca... 118,1 | 120,7 peiO 
Sevilla... +0=+9| 181 | ¡ 
118,7 | 1191 
. 12373 
Valencia....... 118,1 | 120,1 
118,3 | 
Melilla. ........ 118,1 | 119,7 * 1195 | 
Tetuán. ....... 118,3 | 1209 119,5 | 








(Subrayadas las que sólo entrarán en servicio en el futuro, si el 
ráfic o lo requiere.) 


Se recomienda que cuando un aeródromo 
no incluído en el Plan regional utilice fre- 
cuencias internacionales debe hacerlo sin 
interferir a los incluídos. 


3.—Procedimientos suplementarios regionales. 


Se estudiaron tres puntos principales: la 
determinación de las estaciones de tierra 
sobre las que debe recaer la responsabilidad 
de las comunicaciones, el sistema a seguir 
para dar una mejor información melereo- 
lógica a los aviones en vuelo y, por último, 
la preparación de un manual regional de 
radiotelefonía. 
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34. —Delerminación de responsabilidades. 


Se recomienda a los Estados que estu- 
dien la conveniencia y posibilidad de acep- 
tar un sistema para determinar las estacio- 
nes de tierra sobre las que debe recaer la 
responsabilidad de mantener comunicación 
con el avión en vuelo. Este sistema, en es- 
quema, es el siguiente: las Compañías aé- 
reas se dirigirán a los Estados proponiendo 
las estaciones con las que desean operar 
para Cada vuelo determinado y en cada set- 
tor de ruta. De estas estaciones elegirán más 
de una como estación responsable principal 


y un número reducido como estaciones res- 


ponsables secundarias. Sobre las primeras 


recaerá una responsabilidad preferente, y” 


sobre | las segundas diferida. 


Normalmente la comunicación será aten- 
dida solamente por las estaciones designu- 
das como responsables principales. En caso 


de que el enlace no seu posible a lravés de 


éstos, lo intentarán seguidamente las desig- 
nadas como responsables secundarias. Sl 
ello tampoco fuere factible el resto de las 
estaciones de la red, comprobada la falta de 
éxito con las anteriores, adquiere entonces 
la responsabilidad del enlace. 


. Cualquier estación pasa inmediatamente a 
responsable si es llamada directamente por 
el avión en vuelo. 


En una ruta que atraviesa un FIR o CTA 
donde no hay enlace VHF, la estación res- 
ponsable principal debe ser siempre la que 


sirve al FIC/ACC asistida por su homó-. 


loga en el FIR o ACC adyacente que efectúa 
o recibe la transferencia del control, 


En el caso de que, por las razones que 
fueren, no se hubiesen preestablecido las 
responsabilidades, la principal corresponde- 
rá a la estación o estaciones de llamada y 
a la que sirve al FIR dentro de cuyos lími- 
tes vuela el avión. Si la estación O estacio- 
nes de llamada no responden a la segunda 
llamada, otra que las oiga de entre las que 
actúan como responsables principales co- 
rrientemente en la ruta atenderá la comuni- 
cación, informando a la estación de llamada 
o haciéndose cargo del mensaje. 51 ello no 
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ocurriese cualquier estación que siga el pro- 
ceso podrá hacerlo. 

En caso de pérdida de contacto la estación 
que sirve al FIC en el que vuela el avión 
tomará bajo su responsabilidad la iniciativa 
del procedimiento de rigor. 

Se pretende con este sistema eliminar las 
comunicaciones innecesarias, aumentar la 
eficiencia de la HF y establecer un orden 
de responsabilidades. 


32.—Información meteorológica en rula. 


La reunión estudió el aumento constanle 
que se registra, especialmente durante el im- 


vierno o con mal tiempo, de peliciones de 


información meteorológica de aire a tierra. 
Se consideró que esta práctica pudiera dar 
lugar a un serio recargo de los canales 
de HF que repercutiría sobre su eficacia. Se 


aceptó que este peligro podría soslayurse si 
se aumentasen las radiodifusiones meleoro- 


lógicas en VHF. En el ínterin se recomienda 
que todas las estaciones de tierra tengan Lá- 
cilmente disponibles. a la mano del radio- 
operador las últimas informaciones meteo- 
rológicas, especialmente aquellas que con 
mayor frecuencia son solicitadas a cada es- 
tación por los aviones en vuelo. 


3.3 Manual Regional de Radiotelefonta. 


Se hizo patente la necesidad de recoger en 
un manual de fácil manejo por los radio- 
operadores los procedimientos regionales tal 
como quedarán establecidos después de la 
aprobación por el Consejo de OACI de las 
decisiones de esta reunión. IATA ha presen- 
lado ya un proyecto en este sentido y se 
pretende que el manual esté listo para la 
fecha de entrada en vigor del Plan; es de- 
cir, para el 1 de julio próximo. 


4.—Enlace tierra/aire en la recta final en pis- 
tas con iluminación de alta intensidad. 


Se estudió igualmente Ja necesidad de es- 
tablecer un canal en VHF que permitiese 
la comunicación directa piloto-torre de con- 
trol cuando el avión se halla ya en la recta 
final en aquellos aeródromos que poseen ins- 
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talación de luces de aproximación de alta 
intensidad, a fin de que en el caso de que 
el piloto solicite una reducción de intensidad 


El puente aéreo. del 


llos Compañía Cherifienne du Pont Aerién- 
ne, que explota el tráfico de vehículos a tra- 
vés del Estrecho de Gibraltar por vía aérea, 
ha dado a conocer sus resultados durante 
el año 1954. 


Tienen estos dalos considerable interés 
para nosotros, tanto desde un punto de vista 
económico como por las consecuencias mi- 
litares que podemos deducir de este ejemplo 
real de puente aéreo a través del Estrecho, 
que actualiza la experiencia recogida en el 
año 1936. Por esto hemos intentado compie- 
tarlos con nuestros datos y vamos a anali- 
zarlos, siquiera sea sucintamente. 


La Compañía Cherifienne se constituyó el 
año:1933 al socaire del embotellamiento que 
se producía todos los años del lado de allá 
del Estrecho al llegar las. vacaciones de los 
funcionarios franceses de Casablanca, Ra- 
bat, Port Liautey, etc., etc., (ue se presenta- 
ban en masa, casi simultáneamente, en Tán- 
ger con sus vehículos y sus familias con 
ánimo de pasar a España y seguir viaje a 
su patria, 


El paso de los vehículos a través del Es- 
trecho por vía marítima está servido en la 
actualidad por la Transmediterránea espa- 
ñola, que explota las líneas Ceuta-Algeciras 
y Tánger-Algeciras con el “Virgen de Afri- 
ca” y el “Victoria”, con una capacidad cada 
uno de ochenta vehículos y una frecuencia 
de dos travesías diarias en la época de ma- 
yor tráfico, y por la Bland Line inglesa, que 
explota la línea Tánger-Gibraltar con bu- 
ques no preparados para el transporte de co- 
ches, que suelen cargar hasta cuatro como 
máximo en el entrepuente, con la misma 
frecuencia que los españoles. 


La insuficiencia de estos medios de trans- 
porte es evidente si se liene en cuenta que 
el número de vehículos que pasan al año 
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ésta sea inmediata. La reunión, sin embar- 
go, no tomó resolución alguna sobre este: 
asunto. 


Estrecho de Gibraltar 


excede de los 20.000, que el 90 por 100 se 
presentan en la temporada comprendida en- 
ire los meses de junio y octubre, y que su 
número va en constante aumento, a pesar de 
la crisis económica y de la desfavorable co- 
yuntura política del Marruecos francés. 


Ante esta situación se constituyó en Ca- 


_sablanca la Cherifienne du Pont Aeriénne, 


42 


con un capital de 300 millones de francos, 
con el fin de explotar el tráfico de vehículos 
a través del Estrecho, comenzando sus acti- 
vidades en plan experimental en agosío. 
de 1953 con un Bristol 170 adquirido a Avia- 
ción y Comercio. Los resultados obtenidos. 
al finalizar esta primera etapa de su actua- 
ción han sido los siguientes: 





| J 
+ 
! 
































¡Número! .. [Número Número 
de Máxima de en 
vuelos | diaria | coches pasajeros 
| 
1953: | | | | 
Agosto. ..... 6 | 0 23 
Septiembre... 23 2; 20 33 
Octubre... 21 21 271 56 
1954: | 
JU O oda 34 2 20 3 92 
LI AOS: 102 4 91 | 411 
| | : y 10 moto- | 
¡| Cicletas. | 
Agosto. ...... 52 | 3| 58] 217 
Septiembre,..j 100 5 | 98 | 392 
Octubre...... 38 | 31 38 141 
| | | 362 











La importancia de estas cifras es evidente: 
si las comparamos con las de la Silver City 
que realiza el puente aéreo a través del Ca- 
nal de la Mancha. Esta Compañía comenzó: 
u trabajar el año 1948 con 70 vehículos tan ' 
sólo, que fueron aumentando como podemos: 
ver en el cuadro adjunto, hasta llegar a los. 
32.000 en 1954, con servicios cada veinte mi-- 


Número 170 - Enero 1955 


_nutos y 222 travesías de máxima “en un 
solo día. 


Silver City. Número de vehiculos trans- 


portados. 
1948 ..... 70 
A 2.000 
AO es pa 3.200 
LDL 00 es ud 1.529 
1952 .. 6.365 
1953 ... co. RL.00S 
1954 . . 32.000 


Aun cuando el tráfico del Estrecho de G1- 
braltar no sea comparuble con el del Cana! 
de la Mancha es de advertir que el trans- 
porte aéreo tiene en el Estrecho un factor 
de considerable importancia a su favor, res- 
pecto al tráfico marítimo, y es que con el 
avión eliminan los viajeros dos pasos de 
frontera, al saltarse la del Marruecos espa- 
ñol y la de Tánger. Por otro lado, tampoco 
son comparables las cifras de la oferta ma- 
rítima en relación con la aérea en el Canal 
y en el Estrecho, pues a nuestros dos úni- 
cos Ferrys opone el Canal el “Normania”, 
“Princesse Josephine - Charlotte”, “Lord 
Warden” y “Dinard”, con capacidades que 
alcanzan los 130 vehículos y frecuencias que 
oscilan alrededor de las cuatro travesías 
diarias. 
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Sidonia) atraviesan la Península, camino de 
la frontera francesa. 

Fomento en general del furismo inlterna- 
cional en España y en particular del fran- 
cés procedente del Norte de Africa. 

Solape por parte de las Empresas france- 
sas de las vacaciones de sus funcionarios 


a fin de evitar embotellamientos. 


Las ventajas que este puente ofrece res- 
pecto. al marítimo, aparte de la ya anuncia- 


da, las podemos resumir de esta manera: 


l.—Mayor frecuencia de los servicios. 


Contra las dos travesías diarias de la 


Transmediterránea y de la Bland Line te- 


nemos las cinco de la Cherifienne durante 
el pasado mes de septiembre. Estas cifras 
naturalmente no dicen nada, dada la dife- 
encia de capacidad, pero sí lo dicen las 222 


travesías de la Silver Cily en el Canal de 


La experiencia obtenida durante esta pri- 


mera etapa experimental induce a la Cheri- 
fienne a considerar excesiva la distancia 
Arbaua-Jerez de su línea (Arbáua es un pe- 
queño aeropuerto fronterizo, habilitado casi 
exclusivamente para esta Compañía, en el 
límite con el Marruecos español), para una 
explotación de este tipo, basada en el núme- 
ro de travesías diarias realizadas durante el 
corto período de tiempo que dura la explo- 
tación. En este sentido han realizado gesti0- 
nes para poder disponer de un aeropuerto 
más cercano en el extremo Sur de España, 


apuntando los llanos de las inmediaciones . 


de Medina Sidonia, con lo que la duración 
de los vuelos sufriría una importante re- 
ducción. 3 
Medidas complementarias, en la opinión 
de la Compañía, serían las siguientes: 
Mejora considerable del circuito de carre- 


teras españolas que partiendo de los aero- 
puertos de llegada (ya sea Jerez O Medina 


la Mancha comparadas con las cuatro del 
“Lord Warden” o del “*Dinard”. 


2.—Vehículos mejor acompañados. 


Puesto que los viajeros van dentro de 
ellos, los cargan' y descargan ellos mismos 
a través de las rampas y disponen de ellos 
inmediatamente au su llegada, en oposición 
a la carga y descarga con grúas en muchos 
casos, el almacenamiento en calas o entre- 


puentes y la espera para retirarlos de la fac- 


turación del transporte por barco. 


3.—Mayor rapidez en los trámites y en el 
transporte. 


El paso del Estrecho ha durado durante el 
pasado verano una media de cincuenta mi- 
nutos por travesía, cifra excesiva para el 
transporte aéreo que, como hemos visto, se 
está tratando de reducir a veinte minutos. 
La travesía Ceuta-Algeciras dura una hora 
y media, y la de Tánger-Gibraltar, dos horas 
y cuarto. El tiempo perdido en trámites y 
formalidades, teniendo plaza reservada, en 
el avión es de treiñta y cinco minutos a la 
salida y diez minutos a la llegada, lo que 
supone un tiempo total de transporte infe- 


rior a una hora y cuarto, en oposición a las 
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tres horas y media que vienen a tardar los 
(trámites marítimos. 
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¡An que poco a poco se van fijando 
ias ideas un poco confusas que al finalizar 
la pasada guerra hubía sobre las posibilida- 
les del submarino moderno. Aunque per- 
dieran la guerra submarina en la Batalla 
«el Atlántico, los alemanes habían logrado 
udelantos tales en el arma que, puestos en 
práctica tan sólo un año antes, habrían dado 
ul traste con los éxilos8 anlisubmarinos o, 
«uando menos, hubieran retrasado conside- 
:nblemente el triunfo aliado. La Marina 
americana, continuando el trabajo de los 
“lemanes y mejorándolo en muchos aspec- 


“os, ha sabido crear una moderna y polente 


y 


L 
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Por GUILLERMO G. DE ALEDO 


Teniente de Navio. | 


fiota submarina. Como consecuencia, el sub- 
marino nuevamente revalorizado, no sólo es 
capaz de hacer frente a las armas que lo 
derrotaron en la pasada guerra, sino que 
puede además llevar u cabo múltiples y 
muy variadas misiones para las que ante- 
iiormente no estaba preparado. No se ha 
conformado con llevar a la práctica y su- 
nerar los proyectos alemanes, sino que, dan- 
do un paso gigantesco, ha venido a resolver 
el problema número uno del submarino (la 
necesidad de asomar periódicamente a la su- 
perficie) con la próxima puesta en servicio 
de los dos primeros submarinos accionados 
por energía nuclear. 
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Las ideas sobre las posibilidades del sub- 
marino moderno se van por fin fijando, y 
el submarino alómico viene y aumentar con- 
siderablemente aquéllas. También han de- 
bido contribuir a fijar ideas el hecho de que 
Rusia posea hoy un número elevado de sub- 


marinos, que extraoficialmente se estima 


puede alcanzar las mil o más unidades. Y 
los rusos han podido continuar también el 
trabajo de los alemanes... | 

La siluación es grave: mil submarinos 
constituyen un peligro demasiado serio para 
tomarlo a la ligera. Si estos submarinos son 
modernos (no sólo en su construcción, sino 
también en su concepción), Rusta está .en 
condiciones de dar un susto morrocotudo al 
poder naval occidental en una posible “l'er- 
cera Guerra Mundial. Por ello están actual- 
menfe empeñados los americanos en buscar 
las armas «que contrarresten la acción de 
esta poderosa flota submarina, muy nume- 
rosa y que, en principio, nos conviene ad- 
milir tan capaz como la que ellos mismos 
poseen. Con visión clara han comprendido 
que es preciso lambién fijar ideas sobre el 
futuro de la guerra antisubmarina, y cn este 
aspecto alecciona pensar que sus MISMOS 
progresos submarinos le sirven de agudo 
incentivo para buscar las armas que en el 
porvenir los lleguen a anular. 


Es muy posible que, junto con el proycc- 
lo de los nuevos submarinos alómicos, c0- 
rran paralelas las investigaciones sobre las 
armas, aviones y buques que, en su día, pue- 
dan combatir eficazmente a los veloces sub- 
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relación a los adelantos submarinos. Ellos 
están ahora muy orgullosos de sus subma- 
rinos atómicos; pero ¿qué sucedería si Ku-: 
sia se destapase declarando la guerra COn 
unas cuantas unidades de propulsión nu- 
elcar? No cabe duda que en manos de los 
Soviels tiene el submarino atómico muchas 
más oportunidades que en las de los ame- 
ricanos. En otras palabras, que más lienen 
que temer los americanos del submarino 
atómico que beneficios les pueda éste re- 
porlar. 


“Y en lo que respecta a las armas (que Ccom- 
batan y anulen a los modernos submarinos, 
sabemos que éstos pueden ser ulacados con 
tanto éxito desde la mar como desde el aire. 
Pero la lucha antisubmarina se -ununcia 


cada día más difícil como consecuencia del 


aumento de la velocidad en inmersión y de 
la capacidad para permanecer sumergido 
por tiempo práclicamente ilimitado (nos re- 
ferimos, naturalmente, a los submarinos nu- 
clcares). 


Desde el punto de vista naval, la primera 


es una grave dificultad en la caza de sub- 


marinos nucleares. Ánte una nueva arma: 


«que puede significar un peligro, es acerta- 
do estudiarla y perfeccionarla Como si nos- 
otros mismos fuésemos a beneficiarnos de 
ella. Esto no quiere decir que los amerca- 
nos no vayan a sacar partido de sus sub- 
marinos en una guerra contra Rusia, muy 
al contrario; pero ésta es la que más puede 


marinos, por la limitada velocidad de los 
barcos de superficie. Durante la pasada gue- 
rra, las velocidades en inmersión de los sub- 
marinos eran del orden de los 8 ó 10 nidos, 
aumentando al final de aquélla hasta los 34 
ó6 15 nudos. En todo caso, esta velocidad n:; 
podían manleneria durante un tiempo súupi- 
rior a una o dos horas, transcurridas las 
cuales y agotadas las baterías, éstas habían 
de ser recargadas saliendo a flote el sub- 
marino o sacando su “schnorkel”. Los bu- 
ques de escolta tenían velocidades de 23 4 


20 nudos, lo que les daba un murgen con- 


beneficiarse de las enormes posibilidades 


ofensivas que posee el submarino moderno. 


Es preciso no olvidar, según ya se ha di- 


cho, el mantener al día los estudios y expe-. 
rimentación sobre los nuevos medios de lo-. 


calización y destrucción. De interés para los 
Estados Unidos es el no tener retrasados un 
solo paso sus medios antisubmarinos Con 
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siderable, de tal modo que persistiendo en 
la caza y con buenos instrumentos de loca- 
lización, lenían grandes probabilidades de 
lograr la destrucción del Submarino. 


Los futuros submarinos atómicos alcanza- 
rán sumergidos velocidades de 25 a 30 nu- 
dos, según los informes oficiales americu- 
nos. Es muy posible que lleguen a más, 
pues un barco sumergido totalmente puede 
alcanzar velocidades superiores «4 uno de 
superficie de similar tonelaje e igual polen- 
cia propulsora. En principio, nada se opone 


a que los submarinos alómicos Meguen a 


superar los 40 y aun los 50 nudos. La pe- 





sada maquinaria atómica requiere elevar 
notabiemente el tonelaje de estos submari- 
nos, que presentarán un voluminoso blanco 
para ser detectado por localizadores de eco; 
pero de nada le servirá a un buque de es- 
colta, por bien dotado que esté de armamen- 
to y. medios de localización, descubrir a su 
enemigo si no dispone de suficiente veloci- 
dad para darle caza. Y hoy por hoy, no exis- 
te ningún buque de superficie lo suficiente- 
mente veloz para dar caza au lan rápidos 
subácucos. 


En lo que respecta au la aviación antisub- 
marina, el aumento de velocidad de sus ene- 
migos implica, quizá, una mayor dificultad 
en el problema de la localización; pero esta 
dificultad no es tan decisiva, pues cualq.1er 
tipo de avión dispondrá siempre de sobrado 
margen de velocidad para dar caza al más 
rápido y veloz submarino. Este podrá “des- 
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pistar” al avión, pero nunca podrá “esca- 
pársele”. 

ero el submarino podrá despistar al avión,. 
y este despiste puede traducirse en escapa- 
toria tan pronto como aquél inicie el des- 
censo para ganar profundidad. El avión no: 
puede alravesar la superficie del mar paria 
proseguir la caza; ha de continuar en el 
vire, a tan baja altura como se lo permila 
la pericia del piloto. Pero conforme el su)- 
marino aumente de cota, haciendo mayor la 
distancia vertical que le separa del 3vión. 
se van desvaneciendo las posibilidades de 
que éste le dé caza. 

Y ésta es la más notable ventaja que pue- 
de ei submarino sacar de su nueva facultad 


de permanecer sumergido casi indefinida- 


mente: el poder alejar positivamente el pe- 
ligro que para él significa el avión. Sabe- 
nos que éste puede descubrir a un subma- 
rino sumergido por cualquiera de estos tres. 
medios: visual, por detectores elcctromagné- 
ticos y por sonoboyas. Los dos primeros son. 
poco eficaces; el primero requiere aguas. 
muy claras y excepcionales condiciones de 
visibilidad, y el segundo posee muy redu- 
cido radio de ucción; ambos pierden nota- 
bie efectividad cuando el submarino se su- 
merge a profundidades superiores a los 
30 metros. Con respecto a las sonoboyas, que 
recogen y transmiten al avión los ruidos. 
producidos por la maquinaria del submari- 
110, son más bien instrumentos de detección 
que de exacta localización. Su óptima utili- 
zación requiere el concurso de un barco de 
superficie que por medio de sus localizado- 
res de eco determine exactamente la posi- 
ción y profundidad del submarino. 


En la pasada guerra, cuando un avión 
perdía la pista de un submarino tenía le 
esperanza de que, no abandonando el área 
y extremando la vigilancia, acabaría viéndo- 
le salir para cargar sus baterías. Una vez el 
submarino con un punto de contacto con 
el aire (aunque sólo fuera la cabeza del 
“schnorkel”), quedaba nuevamente el avión 
en condiciones de emplear sus instrumentos 
de localización, en especial el radar. Si el 
submarino no se ve obligado a ello y no 
vuelve a asomar a la superficie, puede de- 
cirse que el contacto queda definitivamente 
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perdido, a menos que se reanude por cual- 
quier factor casual. | 


Se saca, pues, en consecuencia que una 
vez logradas estas dos cualidades de alta ve- 
locidad e inmersión prolongada, el subma- 


rino da un gran paso hacia su invulnera- 


bilidad. 

Esto, en principio, parece ser asi; pero 
no es del todo cierto si consideramos las Cca- 
racterísticas de una nave—una nave aérea— 
que dispone de cualidades para proseguir la 
caza y búsqueda del submarino con ciertas 
probabilidades de éxito: el helicóptero. 


Y ya era hora de que hablásemos del he- 
licóptero, cuyo nombre sóle hemos mencio- 
nado en el título que encabeza este artículo. 
En realidad, hemos estado hablando de él 
desde el principio, enumerando las dificul- 
tades de los actuales elementos antisubma- 
rinos; dificultades que no lo son para el 
helicóptero, dadas sus cualidades de perma- 
nencia en el aire en completa inmovilidad 


y su margen sobrado de velocidad con res- 


pecto al submarino más veloz. 


Son cada día mayores las aplicaciones 
guerreras que se van descubriendo para el 
helicóptero. En lo tocante a la guerra anti- 
submarina, desde el principio se le asigna- 
ron excepcionales cualidades para la escol- 
ta de convoyes por su facilidad para despe- 
gar y aterrizar sobre una reducida plalafor- 
ma, factible de instalar en cualquier barco 
mercante o de prolección del convoy. En 
principio, el helicóptero es más apio que 
cualquier avión para descubrir a un sub- 
marino totalmente sumergido por los me- 


dios indicados anteriormente. Para la explo- : 


ración visual o magnética, el helicóptero 
puede volver rápidamente sobre sus pasos 
para comprobar un contacto fugaz, y puede 
permanecer quieto cuanto tiempo quiera en 
el aire hasta comprobar éste; al contrario 
de un avión normal, que atraviesa el cuno 


visual o el de influencia magnética en el. 


breve espacio de unos segundos. Con res- 
pecto al empleo de sonoboyas, puede el heli- 
cóptero, una vez lanzadas aquéllas jalonan- 
do la posible derrota del submarino, recoger 
y analizar sus informaciones con mayor 


precisión que un avión, cuya elevada velo- : 


cidad le hace estar cambiando continua 
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mente de posición relativa con respecto 


aquéllas. 


Se objelará, sin embargo, que, como aefo : 
nave que es, está sujeto a las limitaciones 
inherentes a cualquier avión de ala fija en 
lo que se refiere a servidumbre de perma.- 
nencia en el aire sin poder penetrar en €l 
agua. Efectivamente, si los insirumentos de 
localización por eco son, hoy -por- hoy, los 


más eficaces para descubrir submarinos 3: 


mergidos, la imposibilidad de penetración 
en el medio agua restaría al helicóptero cl 


aprovechamiento de este óptimo medio de 


detección. Para resolver esto, el helicópbsaro 
podría posarse; pero aun sin interrump'r 
su vuelo y permaneciendo inmóvil en el 
uire, puede arriar y sumergir un objeto que 
le ponga en comunicación directa con lus 
abismos de las aguas. Este objeto es una 
versión especial de los detectores ultrasono- 
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ros Sonar o Asdic, especialmente diseñados 
para su empleo desde helicópteros. Merced 
4 él, el helicóplero está en las mismas con- 
diciones de poder detectar un submarino 
que un huque.de superficie, descubriéndole 
por un procedimiento vedado u los demás 
aviones antisuomarinos. Uno de los incon- 
venientes de utilización del Sonar por los 
barcos es que, a elevadas velocidades, la 
Iricción de-las aguas produce notables per- 
turbaciones; aunque se diseñase un lipo de 
Sonar remolcable por aviones, se com, DrOr > 
de que estas interferencias provocadas por 
la velocidad aumentarían hasta hacer in- 
aceptable su empleo. 

Ei Sonar diseñado para Jos helicópteros, 
al igual que cel tipo naval, puede ser em- 
pleado.en dos modalidades: en escucha pa- 
siva 6 por efecto hidrofónico; es decir, cap- 
tando los ruidos emitidos por el submarino, 
o bien emiliendo impulsos ulirasonoros que, 
al incidir sobre el casco del mismo, se re- 
Mejen delalando su presencia al operado»: 

El primer método tiene la ventaja de ma- 
vor alcance (de diez a quince millas, depen- 
diendo de muy variadas circunstancias de 
propagación sonora en las aguas); pero pue- 
de ser inefectivo si el submarino, con su 
maquinaria perfectamente aislada acústica- 
mente del casco, no emite ruidos. El segun- 
do, con menos alcance (unos 2.500 metros), 
tiene varios inconvenientes en su empleo 
por buques de superficie, entre los que re- 
sullaremos los siguientes: 


Je Imposibilidad de empleo a altas ve- 
locidades, por el efecto ya mencionado de 
los fletes líquidos. 


2.” Por estar el casco del barco en con- 
tacto con la mar, Jos ruidos de a bordo pro- 
ducen las naturales interferencias. 


”v0 


5. Existen sectores u proa y popa en los 
que las condiciones de recepción son malas. 

4. Por estar el transmisor en la quilla 
del barco, próxima, por tanto, a la superfi- 
cie, las masas de água aireadas “por las olas 
con mal tiempo producen también impor- 
tantes interferencias, 

3. Las aguas del mar están dispuestas 
en estratos de distinta temperatura y, por 


consiguiente, de distinta densidad, que cons- 
tituyen como barreras, en las que se refle- 
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jan e refractan las ondas ultrasonoras. El 
submarino puede descender hasta encontrar 
la protección de uno de estos estratos, siendo 
entonces casi imposible su localización. 
Podos estos inconvenientes no lo son para 
un Sonar arriado desde un helicóptero. Este 
puede efectuar una escucha perfecta on 
los 360%, sin interferencias de ruidos de a 
bordo ni zonas de mala recepción. Arrián- 
dolo a distintas profundidades pueden sal- 
var los mencionados estralos de distinta den - 
sidad cn los que busca protección el suh- 
marino, Gracias ua esto y. a que los modernos 
exuipos de delección y localización subma- 
Mba pueden dar tanto la distancia como ¿a 
profundidad « que navega un submarino, 
se ve que cl helicóptero puede situarnos, 
merced a ellos y con mucha exactitud, las 
coordenadas que marquen la posición de! 


submarino, sirviendo sus indicaciones u 
una unidad ofensiva que lleve a cubo el 
ataque. 


Lo ideal sería que el mismo helicóplcro 
estuviera facultado para desencadenar o 
Hov no es esto todavía posible, dada Ja es 
casa capacidad de carga útil de que O 
nen los tipos mavales de ón ls 
cierto que hoy día se habla de helicópteros 
pesados capaces de iranspeorlar grandes va: 
gas, pero sus dimensiones sobrepasarán se- 
guramente las máximas permisibles para 
poder despegar desde una reducida plala- 
forma. Estos helicópteros pesados padrán 
prestar un valioso concurso a la defensa 
antisubmarina costera, pero no podrán ser 
empleados en la defensa de convoyes más 
(que en aquellos que por su importancia va- 
van protegidos por uno o más porlaviones 
de escolla. 


De todos modos, parece más aconsejable 
su diseminación entre los barcos del con- 
voy y sus escoltas para evitar que una sal- 
va afortunada de RORpedOS pudiera dejarlos 
sin base. 

Los helicópteros antisubmarinos actual- 
mente en servicio—Sikorsky HO3S, Sikors- 
«y HSL-1, Bell XHL-1, Piasecky-2—tienen 
una Capacidad de carga de alrededor de 
1.000 kilogramos. Ello les permitiría llevar 
una Carga ofensiva de un torpedo autodi- 

igido o media docena de cargas de pro- 
dad Este no constituye un poderoso. 
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armamento, pero entre varios de ellos po- 


drían sumar una poderosa fuerza destruc- 
iva. En el caso de que los helicópteros Jue- 
ran dedicados al ataque, se prevé que 20- 
luarán por parejas, como lo hacían Jos des- 
truetores aliados en la batalla del Atlántico, 
es decir, uno encargado de la localización, 
enviando sus indicaciones al-olro, que, con 
¿us dulos, se dirige a Ja posición marcada 
del submarino desencadenando la Taso del 
ataque contra el mismo. | 


Basados en estos hechos y en las futuras 
posibilidades de un arma todavía en pleno 
desarrollo, algunos autores avanzados pre- 
conizan la desaparición de los portaviones y 
otras unidades de escolta por demastado 
costosos y vulnerables. En su opinión, las 
escoltas futuras de los convoyes estarán 3 - 
tegradas exelusivamente por helicópteros. 
Hoy por hoy no es postble compartir *sa 
opinión, si bien admitimos que al helicóp- 
fero se le abre un vasto campo de acción 
en la lueha antisobmarina, Parece todavía 
prematuro djivmar que el helicóptero pue- 
da ser la penacea antisubmarina, aunque su 
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lan alto valor ofensivo y de ocullación como 


el submarino atómico. 


No obstante, es posible llegue un momocn Lo 
en que el helicóptero llegue a constiluir casi 
la única defensa directa del tráfico mercan- 
te, Este momento puede llegar si se empleara 
el explosivo «atómico, bien lransportado pr 
torpedos o por bombas aércas dirigidas, 61 


“tra los convoyes. La diseminación dei lrá 


ceronomía y ventajas sobre otras unidades | 


de escolta le hagan .sustituirlas en ocasio- 
nes, lo que no quiere decir que llegue a 
exelutrlas. | 

Los buques de escolta de superficie se- 
rán hoy por hoy necesarios, pues no de- 


bemos olvidar que junto a su misión anti-. 


submarina está la de protección aérea del 
convoy. lei mismo modo seguirán siendo 
necesarios los aviones antisubmarinos de 
eran radio de acción para la persecución 
y destrucción de submarinos adversarios en 
zonas alejadas o en las de tránsito desde 
sus bases « las de operaciones. 


Hemos resaltado las cualidades “el holh- 
cóptero para la lucha contra submarinos pu- 
ros de alta velocidad como será el atómico. 
No debemos olvidar que la mayoría de los 
submarinos actualmente en servicio en todas 
las marinas del mundo responden al tipo 
convencional propulsado por el sisiema mix- 


to de motores diesel y eléctricos, alimenta- 


dos por baterías. Contra estos submarinos los 
métodos actuales antisubmarinos son .bas- 


tante eficaces, y habrán de pasar varias de- 


cenas de años antes de que las flotas sub- 
marinas estén integradas por unidades de 
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fico en lugar de su agrupación en CONvVoyes 
puede ser la mejor de las soluciones Couwlra 
este peligro. Los barcos mercantes, obligados 
a navegar sólos o en muy reducidos grupos 
que haga anlieconómico el. empleo de tor- 
pedos alómicos, no tendrán entonces que. 
hacerlo tolalmente desamparados. El propor- 
cioniarles escoltas de superficie adecuadas 
sería terriblemente caro, pero dolarlos de te- 
licópteros amlisubovu nos será, por el con- 
trario, una solución económica y faclible 2. 
realizar. 


En el caso de una fulura guerra contra: 
Rusia los helicópleros antisubmarinos llevu- 
rán a cabo una serie de lareas de gran ti0- 
portancia, Los Estados Unidos parece que 
están tomándose cl interés debido para 1e- 
solver el problema de la lucha antisubma- 
rina, y este interés es bueno hacerlo exten - 
sivo. a nosotros mismos como futuros aliados 
suyos. La mejor cooperación que podríamos 
prostarles es una eficaz organización anbi- 
submarina, que nos será también necesaria 
para nuestra seguridad. Conviene tener pre- 


sente que parte de Jos submarinos rusos “le- 


dicados a combatir el tráfico naval occiden 
tal operarán en el Mediterráneo; puede, 1í- 


ccluso, que algunos cometan el desalino de 


prelender ganar el acceso a las derrotas ¡l- 
lánticas a través de nuestro Estrecho de 
Gibraltar. | 

Por otra parte, son de prever ataques le 
submarinos rusos con bombas dirigidas Con- 
tra nuestras coslas y bases, así como el fon- 
deo de campos minados por los mismos. Los 
helicópteros, dolados con detectores Sonar, 
podrán, en este caso, contribuir a la locali- 
vación de estos campos minados y establecer 
una eficaz vigilancia para prevenir las iM- 
cursioñes de submarinos enemigos navegan- 
do totalmente sumergidos. Helicópteros pe- 
sados y con base en tierra podrían prestarnos 
su eficaz y económica cooperación para la 
futura defensa de nuestras costas, 
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LA 





E] 6 de enero, S. E. el Generalísimo reci- 
bió en el Palacio de El Pardo a una Comi- 
sión de los tres Ejércitos que fué a felicitarle 
en.nombre de los mismos, con motivo de 
la Pascua Militar. 


La Comisión del Ejército del Aire, presi- 
dida por el Ministro, estaba compuesta por 
el Jefe del E. M., Subsecretario, Jefe de la 
Región Aérea Central, Directores generales 
y Generales, Jefes y Oficiales. 


A las trece horas entró en el salón—en el 
que esperaban las Comisiones—Su Excelen- 
cia, acompañado de los Ministros de Ejér- 
cito, Marina, Aire, Gobernación, Subsecre- 


Información Nac 
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cana 


[ 





PASCUA MILITAR 


rio de la Presidencia, Industria y Secretario 
-general del Movimiento y de los Jefes de 
sus Casas Militar y Civil. 


Ei Caudillo estrechó la mano de los. allí 
presentes e inmediatamente el Ministro del 
Ejército, Teniente General Muñoz Grandes, 
dirigiéndose al Jefe del Estado pronunció 
las siguientes palabras: 


DISCURSO DEL MINISTRO DEL EJERCITO 


Mi General: Una vez más, me corresponde 
el muy alto honor de ofreceros en el día de 
nuestra Pascua Militar, la inquebrantable 


as 


ES 
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adhesión, la más firme lealtad de los que 
tenemos la suerte inmensa de pertenecer a 
las Fuerzas Armadas de nuestra querida Es- 
paña. 


Llenos de optimismo y confiados ciega- 
mente en el porvenir de nuestra Patria, nos 
consagraremos cada día con mayor intens!- 
dad al trabajo para fortalecer más. y más 
muéstros Ejércitos. Pensando en la grandeza 
de España, nunca estamos plenamente sa- 


tisfechos con lo ya logrado, aunque se hayan 


superado las etapas dificilísimas que sigule- 


ron a nuestra Gloriosa Cruzada; entonces, 
gracias a. vuestro tesón y energía, la situa- 


ción cambió radicalmente, y hoy ya al me- 
nos dialogan con nosotros los que torpemen- 
te nos volvieron la espalda en días aún no 
lejanos; mas es tan grande la crisis moral 
que el mundo atraviesa, tan absoluta la, fal- 
ta de sentido religioso y tan desatado el de- 
seo de obtener riquezas materiales, que nos- 
otros, los que tenemos la honra de vestir 
estos gloriosos uniformes, estamos dispues- 
tos a servir de valladar contra tan desenfre- 
madas pasiones; para ello sumaremos a 
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fué por lo que en definitiva un día del mes 
de julio de 1936 nos lanzamos resuellamen- 
te a la lucha. 


A vuestras órdenes. 


ZE * xXx 


Su Excelencia el Generalísimo contestó 
con las siguientes palabras: 


DISCURSO” "DE. E L: GENERALISIMO 
Compañeros: Una vez más venís cn esta 
Pascua Militar a ofrecerme como Jefe Su- 
premo de los Ejércitos, con la expresión de 
vuestra lealtad y afecto, vuestra fe en los 
destinos de la patria y la promesa de con- 


“tinuar engrandeciéndola con vuestra disci- 


nuestro trabajo el afán decidido de mante-' 


ner y consolidar la unidad entre todos los 
españoles, que constantemente nos estáis 
predicando; unidad que si en los tiempos 
pasados, cuando estábamos rodeados de ene- 
migos era necesaria, hoy es total y absoluta- 
mente indispensable, ya que en el ambiente 
en que el mundo se desenvuelve, nada ten- 
dría de particular que alguno, más allá de 
las fronteras o aún dentro de casa, tratara 
de ocultar con voz de sirena la más pérfida 
intención contra los designios futuros de 
nuestra patria; nada conseguirán, porque 
los Ejércitos españoles, como un solo hom- 
bre, seguirán fieles a su Caudillo para que 
podáis realizar la grandiosa obra emprendi- 
da y en la que no cesaremos hasta verla 


cumplida totalmente y que ha de culmina” 


lógicamente mejorando las condiciones de 
vida de nuestras más humildes clases socia- 
les, cumpliendo así los mandatos de Dios y 
las órdenes de Franco que sólo aspiran u 
que dentro del mundo en Paz, viva España 
con honor, con justicia y con trabajo, que 


inquietudes y sus desgracias, 


plina y vuestro trabajo. 


Para mí constituye siempre una Íntima 
satisfacción el poder volver a lo que es y 
ha sido siempre mi profesión, la del noble 
ejercicio de las armas, encontrarme entre 
mis compañeros y sentir el calor de estos 
Ejércitos, que es el calor de la propia pa- 
bria, porque nunca mejor representada qué 
en las organizaciones e instituciones Cas- 
lrenses.. 


lualquiera que haya sido la suerte de la 
patria, y España vivió tiempos muy distin- 
tos, cualesquiera que hayan podido ser sus 
siempre -se 
conservó en nuestros cuarteles la fe y la 
confianza en sus altos destinos. Allí queda- 
ron año tras año remansadas las esencias 
de nuestra nación frente al pesimismo am- 
biente; allí tuvo su cuna la rebeldía de nues- 


tra juventud, la explosión patriótica de aquel 


espírita que en la Academia nos habían 1ns- 
pirado. y nuestra disconformidad con aquel 
ambiente político de decadencia, que en- 
pujaba a la nación por la pendiente en que 
un día hubía de precipitarse. 


Vuestra Jealtad, vuestra comprensión y 
vuestro alto espíritu tuvieron un peso deci- 
sivo para el éxito del Movimiento Nacional. 
Este es una realidad que alumbró a la pa- 
iria un horizonte nuevo. La responsabilidad 


histórica que desde aquel momento hemos 
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contraído—yo, porque me correspondió la 
capitanía de la empresa; vosotros, porque 
fuisteis los fieles capitanes que encuadras- 
teis a todas las fuerzas de la nación en este 
nuevo renacer—echa sobre nosotros una car- 
ga muy grande para el futuro. No pode- 
mos abandonar la patria a medio camino. 
Vivimos, como sabéis, tiempos difíciles: es- 
lamos asistiendo a la más honda transfor- 
mación que ha experimentado el mundo 
desde hace varios siglos. Las propias insti- 
tuciones castrenses están llamadas a sufrir 
una transformación quizá mayor que la que 
sufrieron al introducirse en ellas las armas 
de fuego. Y esto no nos permite el descanso. 
Aquellos que entregasteis vuestras vidas al 
servicio de la nación, y en el que habéis al- 
canzado puestos de responsabilidad, habéis 
de abrirle el camino a las generaciones nue- 
vas con vuestro espíritu abierto a esta gran 
revolución de las armas, sin aferraros a los 
sistemas y medios clásicos y sin que, “por 
otra parte, en lo que todavía conserva su va- 
lor los desterremos, pues los principios si- 
guen siendo los mismos, y en último extre- 
mo, siempre será el infante, portando su 
bandera o su bomba de mano, el que haya 
de decir la última palabra. 


Hemos de reconocer que los avances de 
la ciencia, transformando completamente las 
armas modernas, imprimen su carácter al 
arte militar. De aquellos artificios que cons- 


tituían toda nuestra potencia, en que se ata- 


- caba un proyectil o explosivo en un tubo de 
acero para lanzarlo a distancia, hemos pa- 
sado hoy a procedimientos mucho más lige- 
ros y potentes, más profundos y de mayor 
alcance, que permiten con harta facilidad 
lanzar toneladas de explosivos a distancias 
insospechadas. ¡Y qué explosivos! De una 
capacidad destructora que llegan incluso a 
amenazar a la propia existencia sobre el 
planeta. 


Todo esto cambia, naturalmente, el hori- 
zonte de la guerra y nos impone nuevos con- 
ceptos. Tenemos que pensar que en la ba- 
lística ha entrado una tercera dimensión, y 
con ella, las velocidades supersónicas, la 
electrónica. y los medios termonucleares. 


. u 
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Pa, que poseamos en nuestras filas especia-- 
listas electrónicos, hombres de ciencia ter-- 
monuclear que orienten y mantengan la 
aplicación de estas ciencias al arte de la 
guerra. Se hace necesario la transformación 
rapida de nuestras armas, el impulsar la re-- 
novación de los Ejércitos, ya que la presen- 
cia posible de las armas termonucleares. 
obliga a disminuir la densidad de nuestras. 
unidades haciéndolas más ligeras, el cam- 
biar sus armamentos disminuyendo su peso: 
y aumentando su potencia, que haga las 
fuerzas aptas lo mismo para lanzarse en. 
paracaídas que para trasladarse en avión o. 
viajar por otro medio. 


Tenemos que abandonar los criterios elá-- 
sicos adaptándolos a las armas del día, y 
esto sólo pueden realizarlo aquellos que por: 
su experiencia pueden prever qué es lo que: 
ha de quedar a flote de las viejas cosas y 
cuáles han de utilizarse en el futuro. Ello. 
exige de nosotros un esfuerzo grandisimo,. 
un cambio completo, un trabajo del que qui- 
zá muchos no recojamos el fruto, pero que: 
abrirá el camino y asegurará la victoria a. 
las generaciones que nos sigan. 

Esta complejidad de la guerra con su di-. 
mensión y alcance, explica perfectamente: 
la necesidad que tienen unas naciones de: 
otras, el que no se pueda ya vivir aislados 
del concierto general de los pueblos. Ya nO: 
hay límites en las grandes contiendas que 


puedan contener las catástrofes fuera de las 


Nuestra técnica necesita ponerse a su altu- 
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fronteras. Las naciones necesitan unas de: 
otras, y aunque constituye una natural as- 
piración de cada nación el armarse por sí 
en lo principal, hay un tiempo, sin embar-- 
go, el que nosoíros necesitamos de la ayuda 
de fuera, para que en el menor tiempo nues- 
ira técnica y nuestras armas puedan poner- 
se a la altura del día, y que contemos con 
sumandos poderosos que puedan unirse a 
nuestra suma, a la que por nuestra parte: 
aiportamos eel valor de nuestros hombres, la 
técnica y solidez de nuestros cuadros y el 


. 


poder de nuestras altas virtudes. 


Por otra parte, España como nación no. 
puede estar ausente de ese progreso cientí- 
fico que el mundo realiza, y necesita imprnl-- 
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sar el avance de su ciencia de tal manera 
que podamos, con nuestros técnicos y nues- 
bros investigadores, contribuir a esas gran- 
des conquistas. Y no olvidemos desde nues- 
tro campo militar que si hasta hoy el Ejér- 
cito se definía como la nación en armas, hoy 
habrá que definirlo como la nación en ar- 
mas sobre la ciencia movilizada que le da 
su potencia. 


Todo, como veis, acaba descansando en 


los hombres, en la ciencia y en la potencia - 


económico industrial de las naciones. Vivi- 
mos en este orden un momento crucial de 
la vida de España. Esta está sufriendo bajo 
nuestro régimen una renovación completa: 
se gana el campo y el taller para la patria. 


A través de las mejoras sociales se imprime - 


«las clases más mumerosas el sentir de la 
solidaridad nacional; se refuerzan las vir- 
tudes tradicionales de nuestro pueblo bajo 
el signo de la unidad, indispensable para su 
existencia; se impulsa por todos los medios 
la riqueza y la renta nacionales, intensifi- 
cando la agricultura o industrializando u la 
nación; se estimulan las investigaciones 
científicas y el progreso de las ciencias; se 
trabaja por buscar en la Universidad los 
hombres superdotados para orientarlos en 
las técnicas más difíciles y que de entre 
ellos podamos extraer los artífices de nues- 
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tras ciencias aeronáuticas, electrónicas 0 
termonucleares. Perseguimos por todos los 
medios colocar nuestra ciencia a la altura 
de las otras del mundo. Y en esta prepara- 
ción tolal y en su avance sin descanso, está 
nuestra tarea de cada día. 


Yo tengo confianza- plena de que cada uno 
en vuestra esfera habéis de poner vuestro 
ntusiasmo y todo vuestro esfuerzo para que 
esto se logre, que habéis de pensar a diario 
sobre estos problemas y que, con vuestro 
ingenio y vuestra colaboración, hemos de 
alcanzar por cuanto al progreso de nuestras 
armas y nuestros Ejércitos se refiere aque- 
llas metas que nos permitan llevar a la pa- 
tria 9 aquellas alturas que están en vuestro 
corazón y en el mío. 


Y nada más me queda, después de este 
ligero esbozo, que felicitar en vosotros a to- 
dos los Ejércitos en esta Pascua de Reyes 
con. todo el entusiasmo de mi corazón y mi 
camaradería de soldado. 

Arriba España! 
> 


xx x 


Terminado “el acto los asistentes fueron 


invitados por Su Excelencia a uña copa de 


vino español. 


MOVIMIENTO DE LAS LINEAS AEREAS NACIONALES 


Durante el año 1954 ha seguido incremen- 
tándose el tráfico en nuestras Compañías de 
navegación aérea “Iberia” y “Aviación y 
comercio”, tanto en lo que se refiere a ki:ó- 
metros volados como en lo relativo a núme- 
ro de pasajeros y toneladas de mercancía y 
cOTTeo transportadas. 


Se han establecido nuevas líneas, de las 
que, las más importantes, son las iniciadas 
por “Aviaco” entre Madrid, Granada y Se- 
villa, y la que une la capital de la nación 
con Canarias por Casablanca. 


“Tberia”, por su parte, inauguró los ser- 


vicios entre Madrid y Ginebra, directo, con 
aviones DC-4, y Madrid-Nueva York, para 
los que emplea los aviones Super-Constella- 


“tion que adquirió, también, en el año últi- 
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mo. De esta forma, como recientemente se 
ha declarado, “a todas horas del día y de la 
noche, vuela sobre el Atlántico un avión de 
“Iberia”. 


Publicamos a continuación | unos cuadros 
en los que se resumen en cifras las princi- 
pales características del movimiento regis- 
trado durante el año 1954 por ambas Com- 
pañías, resumen que constituye el argumen- 


to más elocuente de su constante incremento. 
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COMPAÑIA “IBERIA” 








1953 
Horas VOlSdaS use ida ue ll ala Lol is Dr ido: ia as 41.552 
Kilómetros recorTidoS. ... 2... ..oo coo ooo coo coo... 11.507.148 
Pasajeros transportados... ... 00. ooo coo coo ooo... 468.055 
Mercancias transportadas (TM.) ... ... 0... ... ... 252,604 


Correo transportado (TM.) ... ... ... 0.00... ... ... 517,356 





1954 


<A e e 


47.589 
13.399.217 
536.179 
1..139,308 
593,578 





Diferencia diera 


10 


rr 





6.037 — +14,5 
1.892.069 — +16,4 
68.124 + 14,5 
186,704 + 19,5 
76,222 + 14,7 


COMPANIA “AVIACION Y COMERCIO” 





1953 
Horas: VOlAdáS: Losas da a it 9.361 
Kilómetros TecorrTidOS. ... ... ... ..o 0... +... 2... ... 2.407.219 
Pasajeros transportadOS... 0... coo 00m m0. «o 171.294 
Mercancías transportadas (TM.) ... 0... ... ... 798 
Correo transportado (TM.) 2... ...o..oo coo ooo... ... 40 








1954 


— 





10.654 
2.769.994 
182.810 
883 

442 





: lació 
Diferencia Varlación 





1.2983 + 13,8 

362.773 + 15,1 

11.516 + 6,7 
85 + 1056. 

402 + 1.005,0 





Fallo del “Concurso de Revista de Aeronáutica” 


Con arreglo a lo dispuesto en las bases del “Concurso de Artículos 
de Revista de Aeronáutica” anunciado en el número 158 de «enero 
de 1954, se ha reunido el Jurado calificador para juzgar los trabajos 
publicados durante 1954, y ha acordado conceder a los artículos que 


se indican los premios siguientes: 


Primer premio (2.000 pesetas) al artículo que lleva por título “La 
defensa de Occidente”, del cual es autor el Excmo. Sr. Teniente General 


D. Alfredo Kindelán Duani. 


Segundo premio (1.500 pesetas) al artículo titulado “Acciones de 
desembarco”, original del Teniente Coronel de Artillería D. Juan Mateo 
Marco. 





Información del Extranjero 
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El 44 Escuadrón de la Aviación norteamericana vigila noche y día los cielos del Pa- 
cifico suroeste. Aquí vemos a los pilotos dirigiéndose a sus aviones en el curso de unos 
ejercicios realizados en las islas Filipinas. 


| ALEMANIA 
Las Fuerzas Aéreas. 


En relación con-la futura 
reorganización de las Fuerzas 
Aéreas de Alemania, parece 
ser que se hará mayor hinca- 
pié sobre las unidades de ca- 
za. La proporción entre las 
unidades de caza y las unida- 
des de cazabombarderos no 
será la misma que se había 
previsto en el texto del pro- 
yecto de la Comunidad Euro- 
pea de Defensa. Existirán diez 


escuadrones de aviones de ca- 
za y seis de cazabombarderos, 
apoyándose esta nueva distri- 
bución en que los cazabom- 
barderos no pueden ser utili- 
zados más que cuando los 
aviones de caza hayan pre- 
viamente adquirido la supe- 
rioridad en el aire. Los futu- 
ros efectivos de las Fuerzas 
Aéreas alemanas son los si- 
guientes: | 

Ocho escuadrones de avio- 
nes de Caza, constituidos por 
75 aparatos (bien “Hunter” o 
“Sabre”). 

Dos escuadrones de caza de 
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todo tiempo, constituidos por 
36 aparatos (probablemente, 
Northrop F-39 “Scorpion”). 

Seis escuadrones de caza- 
bombarderos, constituidos por 
73 aviones Cada uno (proba- 
blemente, Sabre F-86K). 

Dos escuadrones de aviones 
de reconocimiento, formados 
cada uno por 54 aparatos (se- 
guramente, Thunderstreak 
F-84F). 

Dos grupos de transporte, 
cada uno de 48 aviones (sin 
tipo de avión determinado). 

Se precisarán más de 2.000 
pilotos; en total dispondrán 
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Aviones interceptudores “Scorpion”. pertenecientes a una 
unidad destinada en la base de Anchorage. en vuelo so- 
ore las nevadas montañas de Alaska. 


las Fuerzas Aéreas alemanas 
de más de 100.009 hombres, 
incluido el personal de las 


unidades de artillería antiaé- 


rea encargada de la defensa 
de las bases. Incluso el per- 


sonal navegante deberá cur- 


sar tres meses de formación 
como personal de tierra. Se 
ña previsto la transforma- 
ción de los antiguos pilotos 
de la Luftwaffe en aviones de 
reacción en el extranjero. 


Fl Ejército Popular en Ale- 
- ¡manía Oriental. 


En Alemania Oriental, y ba- 
jo la- dirección soviética, se 
están efectuando los prepara- 
tivos para la organización de 
un. Ejército Popular alemán. 
En la próxima primavera van 
a ser reclutados los hombres 


comprendidos entre. los die- 


ciocho y los veintidós años, 
esperándose reunir unos efec- 
tivos que oscilarán entre los 
300.000 y 350.000 hombres pa- 
ra todos los servicios arma- 
dos. frente a los 80.000 a 
85.000 que forman la policia 
militar de la Alemania Orien- 
tai, Se ha procedido también 
a realizar un censo de los an- 
tiguos oficiales del Ejército 
alemán y suboficiales. cuya 
edad no sea superior a los 
cuarenta y seis años. En cuan- 
to a las Fuerzas Aéreas, se 
Cifraban sus efectivos el pa- 
sado mes de julio en 7.500 
hombres, que en la actualidad 


se han convertido en 10.000. 
Cada una de sus Cuatro divi- 
siones aéreas consta de 110 
Yak-18 y Yak-11. 
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ESTADOS UNIDOS 


Los servicios de información 
en la USAF. 


La USAF posee una forma- 
ción aérea, la escuadrilla 
4.602, especializada en los 
servicios. de información. Su 
misión consiste en estudiar 
los materiales y efectos recu- 
perados en los aviones enemi- 
gos abatidos. Su cuartel ge- 
neral se encuentra situado en 
la base Ent (Colorado), con 
una serie de destacamentos en 
diversos puntos. Trabaja me- 
diante equipos de tres hom- 
bres, los cuales se dirigirán 
rápidamente a los puntos don- 
de sean abatidos aviones ene- 
migos en territorio america- 
no, con el fin de interrogar 
a los prisioneros, examinar 
los equipos y transmitir las 
informaciones obtenidas a 
Ent, Cuartel General del Man- 
do de Defensa Aérea. Esta es- 
cuadrilla ha aprendido el ru- 


. 





El servicio de paracaidistas de socorro de los Estados Uni- 
dos ha hecho una demostración de sus actividades en Or- 
lando (Florida). En la fotografía puede observarse un 
lanzamiento con objeto de, auxiliar a unos supuestos náu- 

ragos. | 
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“so en la escuela de lenguas 
«de la USAF de la Universidad 
de Siracusa (Nueva York). 


«Nuevos detalles sobre el nue- 

vo hidroavión de reacción de 

bombardeo atómico de la Ma- 
rina. 


Ej pasado día 4 de enero 
la Marina ha revelado oficial- 
«mente la existencia del nue- 
vo hidroavión de bombardeo 
:a reacción Martin XP6M-! 
«“Seamaster”, refiriéndose a él 
-como “el iniciador de una 
nueva era en la guerra na- 
val”. 

La Marina lo describe co- 
mo “el primer hidroavión 
-multimotor a reacción capaz 
«de bombardear con bombas 
atómicas, de misiones de re- 
conocimiento y de fondeo de 
-minas”. Asegura también el 
comunicado de la Marina que 
las: características de vuelo 
del nuevo avión superan las 
«de los aviones de misión y ta- 
¡maño semejantes con bases en 
tierra, añadiendo que será el 
componente de futuras fuer- 
zas de ataque de hidroaviones 


“tun concepto totalmente nue-- 


vo en el arte de la guerra”. 

La Marina asegura que 
“apoyado por cierto tipo de 
buque-taller y buques cister- 
nas puede actuar en O Cerca 
de aguas enemigas en todo 
el mundo con independencia 
«de bases aéreas o portaviones, 
:pudiendo también ser auxilia- 
-do técnicamente y abastecido 
-de combustible por subma- 
rinos”. 

«En misiones de combate 
-—continúa diciendo el comu- 


nicado de la Marina—, el 


“«Seamaster” convertirá en pis- 
ta de despegue cinco sextos de 
'la superficie terrestre: el mar 
abierto, los estuarios de los 
ríos, lagos, etc.” 

- El anuncio oficial dice tam- 
bién que las misiones primor- 
diales del nuevo avión son: 


fondeo de minas y reconoci- 


miento; pero su nuevo tipo de 
lanzabombas le permite la:- 
zar bombas atómicas. 

Los datos facilitados del 
«nuevo hidroavión son dos si- 
-Suientes: | 
- Velocidad de. crucero, más 
«de 960 km/h. 

Techo, más de 13.500 m. 

Carga útil, 15.000 .kgS. 

Motores, cuatro Allison J-7! 


de 5.000 kgs., aproximada- 
te, de empuje. 

Alas en flecha. 

Cola en forma de T. 

Longitud, 45 m., aproxima- 
damente. 

Envergadura, 30 m., apro- 
ximadamente. 


El “Seamaster”, según «e- 


-Cuatro cazas F-86 “Sabre” del 44 Escuadrón en 
de las Islas Filipinas. a 


claraciones del' vicepresidente 
de la Martin, puede operar 
(despegar y amerizar) con 
“mar gruesa”. 


INGLATERRA 


Las unidades equipadas con 
Vickers “Valiant”. 


Está formándose en Gran 
Bretaña la primera escuadri- 
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tia de Vickers “Valiant” del 
Mando de Bombardeo, en la 
base de Gaydon (Warwickshi- 
re) de la RAF. Deberá estar 
completamente equipada a 
principios de año. Aunque las 
escuadrillas del Mando de 
Bombardeo de la RAF se com- 
ponen de 18 aparatos, cons- 





el cielo 


tarán las escuadrillas de Va- 
liant de efectivos más redu- 
cidos. 


Programa de modernización 
de la Armada. 


Ha suscitado vivos comen- 
tarios en los medios navales 
las recientes declaraciones del 
Mariscal Montgomery, en que 
predecía el declinar en un fu- 
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turo próximo de las unidades 
navales. Á este respecto, el 
primer Lord del Almirantazgo 
se ha referido al programa de 
modernización de la Armada, 
iniciado en 1951, afirmando 
que el portaviones será en el 
futuro un elemento tan. im- 
portante como hasta ahora, 
especialmente si se tiene en 
cuenta la falta de aeródromos 
suficientes, contribuyendo de- 
cisivamente, en su opinión los 


portaviones a la acción de las ' 


Fuerzas Aéreas en una futura 
guerra. Se refirió además a 
la conversión que se está lle- 
vando a cabo por la Armada 
británica en sus unidades pa- 
ra adaptarlas al lanzamiento 


de proyectiles dirigidos, con 


lo que sustituirá el armamen- 
to actual utilizado en las uni- 
dades navales, existiendo ya 
diversas unidades experimen- 
tales para probar la inclusión 


de estos proyectiles dirigidos 


en los barcos de guerra y los 


A 


Los tripulantes del portaviones “Coral Sea” 
tos, formados en cubierta desea 


aparatos de control por radar 
de la artillería, así como otras 
nuevas armas y equipos. En 
cuanto al submarino, opina 
también que constituye una 
magnífica plataforma de lan- 
zamiento para proyectiles di- 
rigidos, que puede desplazar- 
se diariamente a 800 kilóme- 
tros sin que pueda ser detec- 


tado por radar y únicamente 


mediante complicados apara- 
tos electrónicos, por lo cual 
se ve un gran futuro para el 
arma submarina, según mís- 
ter Thomas. 


TURQUIA 


Los créditos militares. 


El Ministro de Hacienda tur- 
co ha sometido a la Alta Asam- 
blea Nacional los presupues- 
tos para el año 1955. Los cré- 
ditos militares corresponden, 
aproximadamente, a un tercio 
del presupuesto total, ascen- 








sus hogares. 
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diendo a 1.000 millones de ]i- 
bras turcas, con un aumento. 
de 400.000 libras sobre el ejer- 
cicio anterior. Si se tiene en 
cuenta el valor del material 
militar suministrado por los 
Estados Unidos, las cantidades. 
afectas a la Defensa Nacional 
turca alcanzarían la cifra 
aproximada de 3.000 millones. 
de libras turcas, es decir, 
1.000 millones más que en el 
año 1954. Ñ 


U. R. S. $, 
Las rampas de lanzamiento.. 


La U. R. S. S. ha estable-. 
cido a lo largo de las costas. 
del Báltico 17 bases para el 
lanzamiento de armas-robot, 
mediante las Cuales podría 
lanzar, según afirman, 800: 
proyectiles por hora. Existe, 
al parecer, otra base de este 
tipo en Porkalla, cerca de 
Helsinki. 





, que no hace mucho visitaron nuestros puer- 
n Feliz Navidad a los españoles antes de regresar a 
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E 
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ys 


El avión de entrenamiento “Canberra” 1- 
clase. Está provisto de cabina doble mando y € 
»2 transformación de pilotos 


AUSTRALIA 


El material de las Fuerzas 
Aéreas.. 


En el próximo mes de febre- 
ro presentará al Gobierno aus- 
traliano su informe la Comi- 
sión australiana que actual- 
mente se encuentra en el ex- 
tranjero para estudiar los ti- 
pos de aviones que habrán de 
ser elegidos para modernizar 
el material de la Royal Aus- 
tralian Air Force. Aunque pro- 
bablemente se enviarán al ex- 
tranjero otras comisiones pa- 
ra precisar aún más las posi- 
bilidades de los aviones reco- 
mendados, parece que la Ro- 
yal Australian Air Force ha 





realizado ya su elección, que 


ha recaído en el Lockheed 


F-104 para la caza, en el Lock- 
heed 130A para el transporte 

en el Avro “Vulcan” para 
el bombardeo estratégico. El 
F-104 ha sido elegido por ser 
más ligero y considerarse más 
rápido para .su fabricación, 
así como para ser el precursor 
de una nueva generación de 
cazas llamados a sobrepasar 
un número Mach 2 con una 
autonomía superior a 500 mi- 


llas náuticas. En cuanto ai. 


Lockheed C-130A, es mucho 
más rápido que los aviones 
británicos de su clase, y esta 
característica es la que ha de- 
terminado su elección a la 
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-4 es el más polente avión del mundo en su 
guipa en la actualidad una unidad de 
de la RAF. 


vista de las posibles misiones 
australianas en Malasia u 
otros puntos a titulo de des- 
arrollo en el futuro de la 
OTASE. 


ESTADOS UNIDOS : 
Nuevos materiales. 


Mr. Alan V. Levy, director 
de la Sección de Materiales y 
Tratamiento de Materiales de 
la Marquardt Aircraft Compa- 
ny, ha manifestado la inelu- 
dible necesidad de recurrir a: 
métodos de refrigeración pa- 
ra determinadas piezas o el 
descubrimiento de nuevos ma- 
teriales, si se pretende conti- 
nuar avanzando en la fabri- 
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-<ación de proyectiles telediri- 
gidos. Con objeto de mejorar 
tos rendimientos que pueden 
obtenerse de temperaturas de 
<ombustión más elevadas, son 
precisos nuevos materiales, 
como serían probablemente 
las combinaciones de cerámi- 
ca y metal o das aleaciones 
de metales duros o refracta- 
rios (siliciuros, .boruros, ni- 
truros, etc.). Hoy día las 
temperaturas alcanzadas en 
dos pulsorreactores, post-que- 
madores y cohetes llegan a 
temperaturas de 2.3002 F., es 
«decir, faltan unos 2002 F. para 
llegar al punto de fusión de 
las mejores aleaciones cono- 
<idas. | 


Los proyectiles dirigidos. 


El Ejército norteamericano 
ha invertido en estudios de 
proyectiles teledirigidos cer- 
Ca de 1.000 millones de dóla- 
res durante diez años de tra- 
bajos, según manifestación 
del General de División L. E. 
Simon, Director de Investiga- 
ciones y Estudios en la Ofici- 
na de: la Dirección del Arse- 
nal del Ejército. 

En cuanto a los rusos se in- 
forma que han realizado pro- 
yectiles teledirigidos- dotados 
de una carga atómica, los 
Cuales serían susceptibles de 
ser lanzados contra los Esta- 


EEES 
pera 
AD 





a 
ES 


SS ES 
o 


OS 
A 





Número 170- Enero 195 


G 


El Leduc 021 (precursor del modelo 022, que efectuará 
sus primeras pruebas en el corriente año) realiza en la 


actualidad un intenso programa de experiencia. 


dos Unidos desde plataformas 
establecidas en pleno océano. 
Además, el doctor Dornber- 
ger, científico alemán que 





Un avión Gloster Meteor muestra en esta fotografia, ade- 
más de sus reactores “Derwent”, dos pequeños reactores 
¿Soar”, instalados en las extremidades de sus planos. 
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contribuyó al estudio de las 
V-2 y que en la actualidad se 
encuentra al servicio de la 
Bell Aircraft Corporation, ha 
manifestado que los rusos re- 
currirían para lanzar los cita- 
dos proyectiles al empleo de 
submarinos que ' remolcarían 
las citadas plataformas de 
lanzamiento hasta los puntos 
previamente elegidos. Estas 
plataformas: habian sido ya 
realizadas en Alemania duran- 
te la guerra y los rusos se 
apoderaron de ellas durante 
ia ocupación. Hoy dia consi- 
dera equilibrados los progre- 
s0s americanos y rusos en ma- 
teria de proyectiles dirigidos, 
pero espera que los Estados 
Unidos afirmen su neta supe- 
rioridad en la materia en un 
plazo de diez años. Queda 
aún mucho por realizar, aña- 
dió, para llegar a armas au- 
tomáticas intercontinentales, 
si bien se hayan puesto ya 
Jalones muy importantes para 
su consecución. 

Con respecto a los proyecti- 
les intercontinentales, Cuya 
realización llevan en «gran 
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secreto los Estados Unidos, 
se han dado algunos datos 
por el periódico “Evening 
Tribune”, de San Diego, en 


relación con el estudio de un. 


proyectil dirigido por las es- 
trellas que realiza la División 


de 16.000 km/h, pudiendo, 
por tanto, recorrer el trayec- 
to desde Estados 'Unidos a 
Moscú en 30 minutos. El prin- 
cipio citado de la dirección 
por las estrellas fué ya admi- 


tido públicamente el 9 de: 





Los Estados Unidos han probado un nuevo sistema de 
salvamento para casos de emergencia en aviones milita- 
res. Se trata de un asiento lanzable en el que los pilotos 
son proyectados hacia abajo con sólo oprimir un resorte. 
Las pruebas se realizaron Ed un B-47, a 3.000 metros de 
altura. | | 


«Convair de la General Dina- 
mycs Corporation. 


El citado proyectil sería ca- 


¡paz de volar a una velocidad 


mayo de 1951, publicando a 
este respecto: un artículo el 
“Herald Express”, de Los An- 
geles, en el que se exponía el 
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principio en cuestión, consis- 
tente en un sistema óptico 
que sería enfocado sobre dos 
estrellas de guía cuya imagen 
sería reflejada sobre una pan- 
talla sensible a la luz, que ac- 
tuaría a modo de la retina 
en el ojo humano. La citada 
“retina” transmitiría a un 
aparato de calcular las varia- 
ciones de la posición de la 
imagen focal de las estrellas, 
y el calculador, a su vez, 
transmitiría a los mandos del 


- proyectil los impulsos necesa- 


rios hasta que la imagen fo- 
cal volviera a ser restablecida 
en el punto deseado. El cita- 
do proyectil sería lanzado en 
forma vertical mediante el 
empleo de cohetes que le pro- 
pulsarían con toda. rapidez a 
través de las capas inferiores: 
de la atmósfera. Una vez al-. 
canzada una altura determi- 
nada, el proyectil sería diri- 
gido por el referido sistema 
de dirección por las estrellas. 


La Fairchild produce el nú- 
mero mil de sus aviones C-119. 


La Fairchild ha anunciado 
la pasada semana haber ter- 
minado la construcción de un 
avión C-119 “Flying Boxcar”, 
que hace el número mil de los 
fabricados en la factoría de 
Haggeistown (Maryland). 


Cuatro nuevos tipos de para- 
caidas probados por la USAF. 


La Fuerza Aérea ha anun- 
ciado en fecha reciente haber 
probado con éxito cuatro nue- 
vos tipos de paracaidas de 
descenso lento y apertura sua- 
ve para ser utilizados por el 
Servicio de Salvamento del 
MATS en sus equipos de per- 
sonal paracaidista de salva- 
mento (para-rescuers). 

Los nuevos paracaídas des- 
cienden a 5,5 metros por se- 
gundo (el paracaídas normal, 
actualmente reglamentario 
para los para-rescuers, des- 
ciende a siete metros por se- 


<undo y .están. proyectados 


para ser utilizados dentro de 
un margen de velocidad, en el 
avión desde. el cual se salta, 
de 205 a 465 kms/h. 

Una interesante Caracterís- 
tica de los nuevos paracaídas 
es que montan dispositivos 
que eliminan prácticamente 
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el. golpe que se sufre en los 
paracaídas normales. 

Los cuatro tipos indicados 
han sido enviados al Mando 
de Investigación y Desarrollo 
de Wright Patterson (Ohio), 
donde se elegirá de entre ellos 
el tipo que será finalmente 
aprobado. 


FRANCIA 
Primer vuelo del S. 0. 4050-03. 


El pasado día 5 de diciem- 
bre ha efectuado su primer 
vuelo el avión S. O. 4050-03, 
versión de bombardeo del 
Vautour. Corresponde a la 
misma serie que los modelos 
“Caza para todo tiempo” y 
“apoyo terrestre”, que consti- 
tuyen diferentes versiones de 
un mismo prototipo, cuya 
construcción en serie se ha 


iniciado por la SNCASO. La 
velocidad de este bombardero 
Vautour es netamente super- 
sónica. No se diferencia de 
las restantes versiones más 


.que por la disposición inte- 


rior y por algunos detalles 
de la estructura, pudiendo 
ser Considerado como el pri- 
mer bombardero supersónico 
del mundo. El bombardero en 
cuestión será equipado al ser 
construído en serie con turbo- 
rreactores franceses SNECMA. 


INGLATERRA 


Inconvenientes para la puesta 
en servicio del Swift. 


Ante la urgencia de moder- 
nización del material de la 
RAF, cuyas formaciones de 
caza continúan estando dota- 
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das del Meteor, avión que ha- 
ce ya tiempo ha quedado 
anticuado, parece que la RAF 
dejará a un lado el Swift, 

también posiblemente el Hun- 
ter, ante la lentitud con que 
se Hevan a cabo las modifica- 
ciones que en dichos aviones 
ha sido necesario introducir 
como consecuencia de las 
pruebas en vuelo realizadas 
por oficiales de la RAF con los 
mismos. Estas modificaciones 


_€ran las siguientes: En el mo- 


delo segundo consistían en el 
refuerzo del armamento y mo- 
dificación de la forma del ala. 
En el modelo tercero se trata- 
ba de la modificación de la 
sección posterior del fuselaje 
(adaptación de una tobera 
de mayor longitud). El mode- 
lo cuarto precisaba la adop- 
ción de un estabilizador hori- 
zontal totalmente móvil). 





El primer helipuerto militar ha sido inaugurado recientemente en Fort Eustis (Esta- 
dos Unidos) para su utilización por una unidad de entrenamiento del Ejército norte- 
americano. 
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AVIACION 
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CIVIL 





El avión de la Compañia $. A. S. que ha efectuado .el primer vuelo Copenhague - Los 
' Angeles, aparece aquí en el aeródromo de la capital danesa momentós. antes de su 


- ESTADOS UNIDOS 


“Restricciones a la aviación 
, privada. 


Es muy posible que la avia- 
ción . privada ' sea. sometida 
próximamente en los EE. UU. 
a restricciones casi tan seve- 


ras como las vigentes durante ' 
la guerra. El Mando de De-' 


fensa Aérea de la U. S. A. F. 
“manifiesta una cierta preocu- 
pación por el hecho de que 
los pilotos privados tienen la 
tendencia a apartarse de su 
plan de vuelo sobre las zonas 
<comprendidas en la ADIZ (Zo- 
ma de Identificación de De- 


partida. 


fensa Aérea) lo que exige con 


- mucha frecuencia la interven- 
- ción de los cazas de intercep- 


tación. Es posible que antes 
del próximo mes de Julio 
sean reforzados los reglamen- 


tos ADIZ. 


INGLATERRA 


Dificultades de la industria 
aeronáutica. 


El retraso de la puesta a 
punto de los nuevos Cazas in- 
gleses se ha manifestado como 
perjudicial para- los: aliados 
occidentales,” y ello por dos 
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razones, dice la United Press. 
La RAF no está en condicio- 
nes de cumplir su misión de- 
fensiva en Europa. Los pedi- 
dos extranjeros de material 
británico están amenazados 
igualmente de un retraso, que 


podría llegar a ser muy per- 


judicial. Los aliados han in- 
vertido, cuando menos, 260 
millones de dólares en los 
Hunter, de los cuales 140 mi- 
llones de dólares adoptan la 
forma de pedidos “Off Shore” 
para la OTAN. La RAF está en- 
cargada de una misión impor- 
tante dentro de la defensa 
continental. Se ha afirmado 
que no existe en Gran Breta- 
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El Breguet Deux Ponts ha. efectuado pruebas durante las 

cuales ha demostrado “su capacidad para ser cargado con 

una gran variedad de equipo militar pesado, como de- 

muestra esta fotografía, en la que aparece alojando en 
su bodega un tanque de catorce toneladas. 


ña colaboración necesaria en- 
tre la RAF, el Ministerio del 
Aire y los talleres de construc- 
ción de las fábricas. También 
Holanda y Bélgica han desti- 
nado 40 millones de dólares 
para los Hunter y Suecia y 
Dinamarca han pasado pedi- 


dos por valor de 90 millones. . 


De aguí la importancia de las 
dilaciones británicas para to- 
do el mundo occidental. Se 
ha sugerido dentro y fuera de 
la RAF la conveniencia de es- 
tablecer un organismo de con- 
trol y organización con obje- 
to de hacer salir a Gran Bre- 
taña del marasmo que repre- 
senta la producción de avio- 
nes de caza. La cuestión ha 
llegado al Parlamento britá- 
nico, donde será interpelado 
a fondo el Gobierno sobre la 
Cuestión del retraso de la en- 
trega de los aviones de caza. 


Los compradores de aviones 
“Comej>. 


Después de largas conversa- 
ciones ha propuesto la casa 
de Havilland Aircraft Co. Li- 
mitada. a las Compañías fran- 
cesas UAT y Air France el ha- 


cerse cargo de los “Comet” 
que poseían dichas Compa- 
ñnías abonándoles el 50 por 106 
de su valor, con la condición 
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de que dichas Compañías se 
comprometiesen a adquirir los. 
“Comet-2” que habian solici-- 
tado de la casa de Havilland, 
manteniéndose el precio con- 
traactual, pero prolongándose 
el plazo de entrega en dos 
años. Las Compañías france- 


Sas Cliadas han rechazado es- 


ta propuesta, siendo probable 
que si no se les hace una 
nueva propuesta presenten su 


reclamación ante los tribuna- 


les. Parece ser que se ha he-- 
cho una proposición análoga 
a la Compañía inglesa BOAC, 
la cual no ha contestado por 
el momento. 


Tarifas para viajes aéreos de 
escolares y estudiantes con el 
25 por 100 de rebaja. 


Todos los veranos centena- 
res de escolares y estudiantes 
viajan por los servicios BOAC 
a pasar las vacaciones reuni- 
dos con sus padres que viven 
en distintas partes del Mun- 
do. El verano último, por 
ejemplo, unos 1.400 niños se 
heneficiaron de las- ventajas 
que ofrece la Companía en sus 
tarifas de tipo “escolar”, más 
baratas, para esta clase de 
pasajeros. 

En comunidad con otros 





Este extraordinario documento muestra el contorno de una 

edificución romana sepultada hace dos mil años y descu- 

tierta recientemente gracias a una fotografía tomada por 

un piloto ttaltano que volaba sobre el aeródromo de Cen- 

tocelle (Italia). A la izquierda son perfectamente visibles 
los aviones en lierra. 
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operadores miembros de la 
IATA (Asociación Internacio- 
nal del Transporte Aéreo), la 
tarifa especial para viajes es- 
tudiantiles de vacaciones, por 
las rutas BOAC, desde 1 de 
abril próximo, representará 
un 25 por. 100 más barato de 
las normales, e incluso “tu- 
rista” de ida y vuelta. Actual- 
mente la tarifa especial es la 
normal de un billete sencillo 
para el viaje de retorno, y se 
aplica en varias partes del 


mundo. Con ello se facilitan. 


al público estudiantil com- 
prendido entre los doce a los 


veintiséis años los viajes de 


principio o fin de curso. La 
aplicación de este último ti- 
po de reducción se halla ac- 
tualmente sometida a la apro- 
bación gubernamental. 


Los primeros viajeros de heli- 
cópteros gustan de este nuevo 
medio de transporie aéreo. 

El helicóptero que, desde 
la segunda quincena de julio 
pasado, está operándose por 
BEA en servicio de pasaje en- 
tre Londres Aeropuerto y Eas- 
tleigh (Southamptom) ha des- 
pertado gran atención entre 
el público. 

Desde la inauguración de 
este servicio al 30 de octubre 
último lo han utilizado unos 
770 pasajeros que han venido 
volando en él-—un Bristol 171, 
de tres plazas de cabina y 
525 HP. de fuerza. A este 
avión ya le corresponden 302 
vuelos realizados durante di- 
cho período. 

Una encuesta realizada en- 
tre el pasaje usuario de este 
moderno transporte revela 
que muchos de sus viajeros lo 
han empleado para satisfacer 
la curiosidad acerca de la 
nueva experiencia aérea vo- 
lando en helicóptero por el 
interior del país. Reunidos 
algunos de los comentarios 
escritos por el pasaje en tar- 
jetas facilitadas por la Com- 
pañía para recoger las impre- 
siones durante el trayecto, ha- 
cen elogios muy halagiteños 
probando el deseo del público 
en interesarse por el desarro- 
tlo del helicóptero. | 

BEA, que con este servicio 
Londres - Southampton, es el 
tercero que opera en tal for- 


ma, fundó en 1 de junio de 
1950 el primer servicio regu- 
lar de helicópteros de pasaje 
entre Liverpool-Cardiff, sien- 
do entonces el primero del 
mundo en su clase. Al año si- 
guiente estableció asimismo 
otro entre Londres-Birmin- 
ham. Estas etapas iniciales 


en el empleo de helicópteros 
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INTERNACIONAL 
El tráfico aéreo en 1954. 


- Según los datos publicados. 
a fin de año en Montreal por 
la OACI, el tráfico de pasaje- 
ros y mercancías registrado 
en 1954, a cargo de las Com-- 
pañías internacionales y ame- 


Esta fotografía del Convair XFY-4 permite observar las 
ruedas siiuadas en los extremos de las dos derivas y de 
las alas en delta sobre las que efectúa sus aterrizajes.. 


se verán sucedidas por la que, 
en este año de 1955, se va a 


cubrir con los S-55, helicóp- -' 


teros Westland-Sikorsky, pa- 
ra alcanzar el Aeropuerto de 
Londres desde una Rotoesta- 
ción que abrirá en el South- 
Bank en Waterlóo. 
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ricanas, ha aumentado con re-- 
lación a los datos del año an-- 
terior, aumento que continúa 
ininterrumpidamente desde 
1945. Con respecto al año an-- 
terior, el aumento ha sido del 
1t por 100, algo menor que: 
en 1953 con respecto a 1952,, 
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en que el aumento llegó al 
16 por 100, en cuanto a pasa- 
jeros se refiere. El aumento 
total del tráfico aéreo fué en 
1954 del 12,3 por 100, mien- 
tras que en 1953 lo había sido 
del 16 por 100. 

Según la IATA, las 71 Com- 
pañías miembros de la orga- 
nización han tenido un volu- 
men de negocio de 2.000 mi- 
llones de dólares, lo que re- 
presenta el 85 por 100 del vo- 
lumen total mundial por 
transporte regular aéreo, que- 
dando excluidas la Unión So- 
viética y la China comunista. 
Las Compañías de la IATA han 
transportado el 77 por 100 de 
la totalidad de las mercan- 
Cías transportadas por aire en 
el año y el 93 por 100 de los 
servicios postales. Han trans- 
portado 44 millones de pasa- 
jeros, correspondientes a más 
«de 45.000 millones de kilóme- 





Un helicóptero desciende sobre la terraza del muelle 57 de Nu ds 
recientemente, y en cuyas obras se han invertido doce. millones de dólares. 


tros/pasajeros. La flota de las 
Compañías de la IATA se ha 
compuesto en 1954 de más de 
2.509 aviones, que si bien 
equivalia en número a la del 
año anterior, estuvo integra- 
da en el pasado año por un 
número «<grande de: aviones 
nuevos, rápidos y de gran ca- 
pacidad. Sin embargo, decla- 
ró Sir William Hildred, el op- 
timismo en cuanto al aumento 
de tráfico aéreo debe ser fre- 
nado en el sentido de que el 
margen de beneficio que per- 
mite la explotación de las 
Compañías de transporte aé- 
reo apenas si es superior al 
í por 100, por lo cual son las 
Compañias extraordinaria- 
mente vulnerables a la menor 
reducción del tráfico, al más 
mínimo aumento de los gas- 
tos e de los impuestos exigi- 
dos por los Gobiernos respec- 
tivos. 
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SUIZA 


La Swissair ha realizado dos 
mil travesías dej Atlántico 
Norte. 


En la noche del 29 al 30 de 
diciembre un Douglas DC-6 B, 
de la Swissair, ha efectuado 
ei vuelo número mil entre 
Nueva York y Europa, al mis- 
mo.tiempo que otro DC-6 ele- 
vaba a mil el número de tra- 
vesias centre Suiza y Nueva 
York, con lo que el activo de 
la Swissair cuenta desde pri- 
meros de año con dos mil tra- 
vesias del Atlántico Norte. 

Las dos primeras travesías 
tuvieron lugar en mayo de 
1947. En 1954 los aviones suil- 
zos realizaron catorce saltos 
por semana. 

Con ello la línea del Atlán- 
tico Norte se ha convertido en 
la espina dorsal de la red de 
la Swissair y le facilita el 
30 por 109 de sus beneficios. 


Nueva York, inaugurado 
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E presupuesto de 29.000 millones para 
vastos de defensa, correspondiente al nuevo 
ejercicio fiscal, fué aprobado en el Senado 
como si se tratase de algo sin importancia, 
en votación oral y haciendo uso de la pala- 
bra solamente unos 13 senadores. El debate 
resultó desvaído, por no decir obra cosa peor. 
La única polémica seria versó sobre los efec- 
tivos totales del Ejército de Tierra. En el 
«lebate final no se aludió ni una sola vez al 
Poder Aéreo. 

Es seguro que las actuaciones de la Co- 
misión MeCarthy, que por aquel entonces 
absorbían la atención pública, así como la 
de los miembros del Congreso, impidieron 
que tuviese lugar una batalla verbal. El se- 
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(De Arr Force.) 


nador demócrata por Missowá, Sluail Sy- 


mington, se encontró atado en la sala de 
reuniones dé la Comisión MeCarthy durante 
los dos días que el Senado dedicó al debale 
sobre el proyecto de ley de los presupuestos 
para la defensa, y con él se encontraba el 
senador Henry M. Jackson, demócrata por 
Wáshington, uno y otro acerbos críticos del 
actual programa de defensa. Se sabía que, 
por lo menos Symington, estaba preparado 
para lanzarse a un ataque contra Jas medi- 
das incluídas en dichos presupueslos con re- 
lación al Poder Aéreo, a favor de éste. 


Desde luego, el ambiente que se respiraba 
en el Senado contrastó netamente con el 
correspondienle a un año antes. En aquella 
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ocasión, y ante un salón de sesiones com- 
pletamente lleno, los senadores argumenta- 
ron con energía sobre la reducción en 5.000 
millones de dólares de los fondos destinados 


a la Fuerza Aérea, reducción que menosca-- 


baba el primer presupuesto de la Adminis- 
tración Eisenhower. En aquella ocasión, des- 
de luego, el difunto General Hoyt S. Van- 
denberg había desencadenado el debate con 
su postura de franca oposición a la citada 
reducción de los fondos para la Fuerza Aé- 
rea, y en medio del “Gran Debate”, el Ge- 
neral Omar N. Bradley había manifestado 
¡O siguiente: “No conozco información al- 
guna del servicio secrelo que revele cambio 
alguno de actitud por parte de la Unión So- 
viética, Oo que pudiera darnos pie para dis- 
minuir nuestro esfuerzo de preparación, re- 
ducir su ritmo o ampliar el período de tiem- 
po a lo largo del cual llevarlo a cabo.” 


Si durante el lapso de tiempo lranscurri- 
do desde entonces, se acumuló alguna infor- 
mación secreta que reflejase una modifica- 
ción en la poslura rusa con respecto a la 
meta de la hegemonía mundial, dicha in- 
formación, desde luego, no fué dada a co- 
nocer nunca en apoyo de los presupuestos 
de defensa para el ejercicio fiscal de 1955 
(correspondiente al período de 4 de julio 
de 1954 al 30 de junio de 1955). En realidad, 
incluso la más distraída ojeada a los perió- 
dicos revelaba que el bloque comunista es- 
taba traduciendo su “actitud” en una agre- 
sión continua—y con éxito—contra el mun- 
do libre. 


Es más, no hubo nadie en las altas esfe- 
ras que se mostrase en franco desacuerdo 
con la opinión de que el eje comunista esta- 
ha ganando la carrera de armamentos (cla- 
ve, según se admite, de la acción diplomá- 
tica y militar). Efectivamente, mientras el 
Senado se encontraba estudiando los nuevos 
presupuestos de defensa, Donald A. Quarles, 
Secretario de Defensa Adjunto para Inves- 
tigaciones y Desarrollo, manifestó, según la 
Prensa, que “nuestra posición frente a los 
soviefts en el campo de la técnica es hoy 
peor de lo que era hace un año”. El Secre- 
tario de Defensa, Charles E. Wilson, tratan- 
do evidentemente de restar importancia a tal 
afirmación, apenas logró convencer a na- 
die de que la delantera que llevan los Esta- 
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dos Unidos en el campo militar no había 
disminuído. Un año antes, la afirmación de 
Quaries hubiera constituído un factor imapor- 
tante, si no delerminante, en el Gran Debate.. 
Isle año se hizo caso omiso de la misma,. 
virtualmente (aunque a ella aludió el Sena- 
dor Symington) en los debates que tuvieron. 
por escenario el Congreso. 


Pampoco se discutió mucho la cuestión: 
de que la expansión de la Fuerza Aérea hu- 
biera sido demorada en unos veinticuatro: 
meses, punto éste -que tropezó con fuerte: 
oposición en el debate del año pasado. Hubo.. 
sí, cierta argumentación en torno a la fac- 
tibilidad de la fecha de entrega prevista en 
los presupuestos del ejercicio 1955, para el 
viejo programa de las 143 alas, pero el 
“stretch-out”, el “estirar” el plazo de la ex-. 
pansión—Jo que ahora se conoce con el nom- 
bre de “fuerza para resistir a la larga ”—-se: 
había convertido en un hecho aceptado, y 
para mejor describir las actividades adqui- 
sitorias de la Fuerza Aérea durante el ejer-. 
cicio anterior, se utilizaron términos tales. 
como “build-down” (1) y “deobligations” pam 
El que la Rusia soviética estuviese, eviden- 
temente, “comprimiendo” más que “estiran- 
do” su programa de desarrollo del Poder: 
Aéreo, no parecía tener especial importancia.. 


En realidad, cuando tratamos de relatio- 
nar el equilibrio mundial del Poder Aéreo» 
atómico con las decisiones adoptadas sobre: 
los presupuestos en los últimos tres años,. 
sólo llegamos a verdaderas paradojas, Por 
ejempio, en 1952 nuestra superioridad ató- 
mica se consideraba tremenda v la bomba 
de hidrógeno no era más que un sueño. Se 
reconocía que nuestra defensa aérea era dé- 
bil, pero nos mostrábamos públicamente: 
preocupados sólo en relación con las misio-. 
nes de bombardeo “suicidas” o incursiones 


“sin retorno”, a cargo de aviones de hélice: 


relativamente lentos y que databan de la se- 
gunda guerra mundial. Nuestro creciente 
anillo de bases en Ultramar parecía relati-- 
vamente seguro para nuestros propios bom- 
barderos y la vulnerabilidad de nuestros. 


(1) Lo contrario de “build up” (expandir, 
ampliar, reforzar). Pudiera traducirse por “re-- 
ducción de la escala o amplitud del esfuerzo”. 


(2) Anular asignaciones ya hechas de cré-. 
ditos presupuestados para determinados gastos.. 
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B-36 intercontinentales no era motivo de 
preocupación. Sin embargo, aquel año el 
Congreso aprobó créditos para expandir la 
Fuerza Aérea hasta un total de 143 alas para 
finales de 1955, sin que tal decisión llegase 
a encontrar una oposición digna de tal nom- 
bre (la votación en el Senado, por ejemplo, 





fué de 79 votos en favor por 
contra). 


ninguno en 


12) 


Al año siguiente, en 1953, habíamos apren- 
dido ya a abrigar cierto respeto por la po- 


tencialidad atómica de los soviets, y comen-- 


zábamos a reconocer que nuestras reservas 


atómicas almacenadas eran muy inferiores! 


a lo que habíamos supuesto un año antes. 
El desarrollo de nuestra bomba de hidrógeno 
había dado lugar a unas cuantas adverten- 
cias, que fueron dadas a la publicidad, en 
el sentido de que la bomba H rusa tal vez 
pudiera estarse ya “cociendo”. Gracias a 
una serie de estudios realizados por exper- 
tos en la materia, se había conseguido que 
la opinión pública—y es de suponer que 
también la del Congreso—se percatase bien 
de la debilidad de nuestra defensa aérea, y 
se habían tenido noticias, también, de los 
progresos realizados por Rusia en el campo 
del bombardero intercontinental. El Congre- 
so había llegado a preocuparse bastante más 
sobre la situación de nuestros aliados con 
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bases de bombarderos. Los progresos de Ru- 
sia en cuanto a una red de defensa aérea 
habíanse traducido en que nuestros B-36 .pa- 
reciesen bastante más vulnerables frente -a 
la interceptación de lo quese había creído 
anteriormente. Y, sin embargo, el año pusa- 
do el Congreso interrumpió la financiación 





del programa de las 143 alas y, en su lugar, 
aprobó una disminución en 5.000 millones 
de dólares de los fondos propuestos para la 
Fuerza Aérea, así como un programa “esti- 
vado”, es decir, ampliado en cuanto al tiem- 
po únicamente, de entregas de material, co- 


rrespondiente a un número indeterminado 
de alas. 


Este año, al llegar la hora de los presu- 
puestos, se reconocía, en general, que las 
reservas atómicas almacenadas por Rusia 
estaban convirtiéndose rápidamente en una 
amenaza de primer orden y que, vigorizada 
por su programa de la bomba de hidrógeno, 
dicho puís había incrementado en propor- 
ciones fantásticas su poder destructivo po- 
tencial. Este año, nuestros dirigentes, en su 
mayor parte, habían abandonado ya la es- 
peranza de poder evitar, mediante la defensa 


“aérea, que nuestro país sufriera una devas- 


tación gigantesca, caso de verse bajo el ata- 
que del Poder Aéreo atómico enemigo. Este 
año se había reconocido oficialmente el des- 
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arrollo, por Rusia, de bombarderos inlercon- 
timentales de propulsión a chorro, informán- 
dose al Congreso americano en este sentido. 
Mientras tanto, nuestros B-36—que lodavía 
siguen siendo nuestros únicos bombarderos 
de eran radio de acción en servicio—lenían 
un año más y habían avanzado un año por 
el camino de quedar anticuados, Nuestra 
lola de bombarderos medios B-47 se había 
convertido ya en una fuerza en plena ma- 
durez, pero nuestras relaciones con los alia- 
dos que facilitlaban las bases pura los mis- 
mos (y de los cuales habíamos de depender 
para el empleo de estos aviones) habían 
vuelto a dejar mucho que desear. Y este año, 
además, se habian reiterado los informes 
de que los comunistas podían muy bien ha- 
beruos tomado la delantera en cuanto al 
desarrcllo de proyectiles dirigidos inter- 
continentales, frente a los cuales no se co- 
nocen aún medidas eficaces de defensa. 
Sin embargo, y para que la paradoja quede 
completa, este año precisamente el Congreso 
ha reducido los fondos para la VPuerza Aérea 
por debajo del nivel alcanzado por el muti- 
lado presupuesto del pasado ejercicio, e in- 
cluso por debajo de la cifra propuesta por 
la Administración, y estampó su vislo bueno 
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2 un programa de- 137 alas para la USAF, 
alargando el plazo previsto para las entre- 
gas y modernización, hasta el 1 de julio 
de 1997. 


ln realidad, a medida que ha ido cre- 
ciendo la amenaza del Poder Aéreo, ha ido 
decreciendo el montante de los presupues- 
los para nuestra aviación, detalle interesan- 
le en verdad para los futuros historiadores, 
si es que sobreviven al Día D. 


Este año, en la Cámara de Representan- 
les, que desarrolló el debale sobre los pre- 
supuestos de defensa con algo más de ener- 
Sía que el Senado (si bien votando menor 
cantidad de dinero para los mismos) el re- 
presentante demócrata por Massachusetts, 
John W. Mectormack, trató de sonsacar al 
vepresentante republicano por Missouri, De- 
wey Short, Presidente de la Comisión de 
Fuerzas Armadas de dicha Cámara, acerca 
de la naturaleza de la amenaza. 


“¿Cree su señoria—preguntó McCormack— 
que somos lo suficientemente fuertes para 
que la Unión Soviética tema llevar a cabo 
un ataque militar por sorpresa contra nos- 
otros?” 


“No creo—contestó Short—que la Rusia 
soviética se alreva a alacarnos hoy por hoy. 
No dispone de un abastecimiento adecuado 
de acero, caucho y petróleo, nt de una red 
de transportes suficiente para librar con 
éxilo una guerra mundial prolongada.” 

El que un ataque a fondo y por sorpresa 
contra los Estados Unidos, empleando ar- 
mas nucleares, hubiera de convertirse nere- 
sariamente en un conflicto mundial o de 
larga duración, es cosa que cabe poner muy 
en duda. El que la superioridad en cuanto «a 
abastecimienlo de materiales de importar cra 
vital (o bien una superior capacidad indus - 
trial) vaya a representar necesariamente un 
papel decisivo en la Era del Hidrógeno, re- 
sulta igualmente dudoso. Sin embargu, estos 
axiomas de la segunda guerra mundial si- 
guen predominando en gran parte del'per- 
sumiento oficial, y es evidente que influyen 
en las decisiones que se adoptan en mv'ena 
presupuestaria. 

En una reciente conversación sostenida 
con un amigo mío, marino, actualmente des- 
tinado en un alto puesto organizador del 
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Pentágono, le manifesté mi creencia en que 
el Poder Aéreo sería decisivo en toda futura 
suerra en gran escala. “No me trago eso 
—me contestó—. ¿Te acuerdas de Alemania 
al final de la segunda guerra mundial? Pes: 


a todos cruestros ataques aéreos, se hallaba 


fabricando mayor número de aviones qua 
al comenzar el conflicto.” Le recordé, enlon- 
ces, un comentario hecho recientemente por 
el General Curtis LeMay, Jefe del Mando 
Aéreo Usiratégico: “Se ha dicho—manifes- 
taba e! General—que la ciudad de Omaha 
podría quedar destruida con una sola de las 
nuevas bombas; eso no es verdad. ()maha 
podría quedar convertida en vapor bajo una 
de ellas.” Le pregunté a mi amigo de la 
Marina: “¿Cómo será posible reconstruir las 
fábricas «le aviones después de convertidas 
en vapor?” Mi amigo no supo qué contestar 
ni, pensándolo mejor, puso en duda la ca- 
pacidad dul moderno Poder Aéreo utómico 
en orden a “evaporar” un objetivo. 


El vapor es una cosa casi intangible, di- 
fícil de describir y de comprender, espectal- 
mente cunndo se senera de las cosas sóli- 
das que nosotros conocemos, como las Casas, 
las fábricas y la población de las ciudades. 
Esperamos y deseamos que ni nuestro país 
nionineún olro enga que pasar por tal ex- 
periencis. Sin embargo, hacer caso omiso 
de esta “vaporización” y de sus consecuen- 
cias, y liegar a conclusiones basadas en el 
armamento utilizado en la segunda guerra 
mundial, no es solamente el “non plus ul- 
tra” de la locura, sino también una trágica 
equivocación. 

Más importancia tiene, sin embargo, para 
comprender las recientes decisiones sobre 
los presupuestos para la defensa, el argu- 
mento económico. Como manifestó el re- 
presentante Short en el debale desarrollado 
en la Cámara: “Como es natural, me gus- 
taría que fuéramos más fuertes. Lo somos 
tanto como nos lo permite nuestra econo- 
mía.” Esta afirmación representa, Cconcisa- 
mente, la manera de sentir de la mayoría 
de nuestros legisladores. 


¿Qué volumen de gastos de defensa podre- 
mos soportar? ¿Nos permitirá nuestra eco- 
nemía ser más fuertes, militarmente, de lo 
que lo somos actualmente? Existen muy di- 
versas opiniones sobre esta cuestión, Opl- 
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niones formuladas y mantenidas por eco- 
nomislas igualmente renombrados. El ciu- 
dadano americano ha oído hablar de diver- 
sas cifras utilizadas como “máximos” pura 
los créditos militares y por encima de las 
cuales la Nación no puede permitirse el lujo 
de pasar. Cuando Louis Johuson ocupaba el 
puesto de Secretario de Defensa, este “lecho” 
presupuestario se encontraba fijado en lorno 
a los 15.000 millones de dólares. Actualmen- 
le el país sigue viviendo y desenvolviéndo- 
se, pese u que dicha cifra se ha duplica- 
do ya. 


Parece como si un estudio del probiema, 
llevado a cabo por Jos dos partidos del Con- 
greso, con plena independencia, hubiera de 
lraducirse en inlerés público. 


Cualesquiera que fueran las razones, el 
hecho es que el Congreso, muy “ulegremen- 
le”, aprobó—en un año de elecciones—un 
presupuesto de defensa sin forcejear gran: 
cosa sobre sus capitulados. ¿Qué consiguió 
con ello cl Congreso? 


Recurramos, al llegar aquí, al miembro 
republicano por Kansas, de la Cámara de 
Representantes, Errett P. Scrivner, quien 
presidió una subcomisión sobre créditos pa- 
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ra la Puerza Aérea, dependiente de la Go- 
misión de Asignaciones Presupuestavias de 
dicha Cámara. Esta subcomisión. en una 
serie de nudiencias en lorno a- los presu- 
puestos que tuvieron lugar dentro de este 
año, hizo aropio de testimonios y declaracio- 
nes sobre la Fuerza Aérea que sumaron más 
de 400.000 palabras. La evaluación hecha por 
Scrivner de dicho material, conforme mani- 
festó en su informe oficial, fué probable- 
mente el factor que más influyó en la Opi- 
nión de la Cámara sobre la cuestión del pre- 
supuesto de la U.S, A. E. 


Ateniéndonos a la realidad de los hechos, 
el representante Serivner “tomó mal la sa- 
ltida” al formular lo que calificó de “dos 
breves alusiones al potencial néreo sovié- 
tico”. 

Por alguna razón desconocida, Scrivner 
eligió como fuente autorizada de los efecli- 
vOS numéricos relativos a las Fuerzas Aéreas 
americana y soviética, al General Lawton 
Collins, ex jefe del Estado Mavor del Ejér- 
cito. Citando al General Colling como fuen- 
te de información, el legislador de Kansas 
manifestó: | 


“la Fuerza Aérea soviética dispone de 
20.000 aviones; la U. S, A. F. dispone de 
más de 21.000 y, además, como potente com- 
plemento del Poder Aéreo estadounidense. 
disponemos de más de 10.000 aviones de lu: 
Mana y de la Infantería de Marina. Somos 
superiores numéricamente a los rusos en 
una proporción superior a la de tres a dos...” 


S1 el representante Serivner hubiera ele- 
sido al Jefe del Estado Mayor de la Fuerza 
Aérea como fuente autorizada para estable- 
cer tal comparación, hubiera recibido, evi- 
dentemente, datos muy distintos, ya que, 
efectivamente, en el Senado y unos pocos 
días más tarde tan solo, el senador Bur- 
net R. Maybank, demócrata por Dakota del 
Sur, citó las siguientes manifestaciones del 
General Twining: 


“El principal problema que tiene plantea- 
do la U. S. A. F. hoy en día—decía el Jefe 
del Estado Mayor del Aire—-lo constituye el 
mantener la delantera a la Fuerza Aérea so- 
viética. La tarea se va haciendo cada día 
más difícil. La Fuerza Aérea soviética pro- 
gresa rápidamente. Es, con mucha diferen- 
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la 


cla, mayor Fuerza Aérea del mun- 
do. Atendiendo ul »úmero de aviones de 


combate, supera ampliamente a la U.S. A. F. 
Efectivamente, los rojos disponen de miles 
de aviones de combale más que la U.S, A. F.. 


-la Marina, la Infantería de Marina y-6l 


Ejército americano juntos.” 


li General Collins, y con él el represen- 
lante Serivner, habían caído en la mismu 
trampa en la que, dos años antes, había 
caído la Administración Truman, y que esta 
revista denunció a su debido tiempo (<Atr 
Force”, julio 1952). En uno y otro caso, el 
inventario “total” de aviones de la U.S. A. F. 
que incluye millares de aviones-escuela, de 
transporte y olros aviones no de combate 
(comprendiendo también no pocas “antigua- 
llas”) era comparado exclusivamente con el 
número de aviones asignados a unidades de 
combate en la Fuerza Aérea soviética. Uti- 
lizando esta comparación fan falsa, era po- 
sible tal vez llegar a la proporción de tres 
a dos en favor de los Estados Unidos de que 
dió cuenta el representante Scrivner. To- 
mando como base los aviones asignados a 
unidades de combale, sin embargo, la pro- 
porción se aproxima a 20.000 aviones para 
la Fuerza Aérea Soviélica v 12.000 para 
la U. S, A, F., 0s decir, una ventaja de cin- 
co a tres, aproximadamente, en favor de la 
Unión Soviética. 


El segundo desliz del representante Seriv- 
ner con relación al polencial aéreo soviético 
lué más perdonable y puede calificársele, 
más que nada, de inoportunidad. Secrivner, 
efectivamente, decidió quitar importancia a 
las noticias que se habían recibido sobre un 
nuevo bombardero soviético de propulsión a 
chorro, basándose en que las fotografías de 
dicho avión (publicadas por la revista “Avia- 
hon Week” y que se distribuyeron amplia- 
mente entre los miembros del Congreso) 
eran sencillamente fotos “amañadas”, según 
fuentes dignas de crédito del Servicio de In- 
formación Militar. Tanto si aquellas folo- 
grafías 10 se encontraban amañadas como 
si lo estaban (cosa que cabe dentro de lo 
posible), fué una verdadera mala suerke para 
Scrivner que, justamente a los tres días de 
haber formulado tal observación, los rusos 
decidieron exhibir su. nuevo bombardero de 
reacción en el desfile aéreo que el día 1 de 
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mayo tuvo lugar sobre: Moscú. Oficialmen- 
le se afirmó que este nuevo avión podía pa- 
. Trangonarse con nuestro B-52, que todavía se 
«encontraba realizando sus pruebas en vue- 
lo... El General Twining, en tunas obser- 
vaciones publicadas en el “Congressional 
Record”, hizo el siguiente comentario: “Un 
corresponsal de un diario americano ha ca- 
blegraftado diciendo que este bombardero s0- 
hrevoló la Plaza Roja a una altura de sola- 
mente 250 pies (75 metros)”, añadiendo que 
*proyectiba una sombra que parecía exten- 
derse «2 uno a. otro lado de la plaza”. No 
cabe la menor duda de que los comunistas 
estaban deseosos de que los representantes 
«le otros países, acreditados en Moscú, con- 
templaran el nuevo bombardero... El que se 
«dlecidieran u revelar secretos sobre sus éxi- 
tos aeronáuticos, en el pasado tan celosa- 
mente guardados en esta coyuntura de cri- 
sis internacional, es, desde luego, altamente 
significativo.” 


El potencial humano es un factor limitador - 


del Mando Aéreo Estratégico. 


En su evaluación de la Fuerza Aérea de 
tos Estados Unidos, el representante Scriv- 
ner manifestó que sus visilas a las hases 
«(tel Mando Aéreo Estratégico, lanto en nues- 
tro pais como en el extranjero, le habían 
hecho abandonar su anterior escepticismo 
sobre “la capacidad ofensiva inmediala de 
nuestro Mando Aéreo Estratégico”. Esta. [e 
enel “S, A: C.” constituyó un factor domi- 
mante en la evidente “alegría” con la que 
cl Congreso trató de los presupuestos de la 
Yuerza Aérea. Nadie discutirá que el Mando 
Aéreo Estratégico, efectivamente, dispone de 
una gran fuerza y de un mando pleno de 
«linamismo. No obstante, incluso una ins- 
peeción a la ligera de dicho Mando revelará 
¿an estremecedor problema de personal que 
menoscaba “la potencialidad ofensiva ¡nm0e- 
«diata” del mismo. Y conste que el problema 
ha. sido objeto de amplia divulgación. Como 
«dijeron Francis y Katharine Drake en el 
número de julio de la revista Readers Di- 
gést de 1954: “El Mando Aéreo Estratégico 
ha perdido en un año 25.000 hombres y 4.500 
oficiales, incluyendo algunas tripulaciones 
de bombarderos atómicos pesados. No reve- 
lamos nineún secrelo si decimos que algu- 
mos de nuestros más modernos aviones -han 
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tenido que quedar retirados del servicio por 
falta de mecánicos especializados en grado 
suficiente para mantenerlos en condiciones 
de volar.” 


El Mando Aéreo Estralégico solamente 
puede ser potente en la medida en que se 
encuentre dispuesto para el combate, y este 
aprestamiento para la lucha se encuentra 
íntimamente ligado a la disponibilidad de 
personal experimentado y, por ende, a la 
cadencia de los reenganches. Este ritmo es, 
actualmente, precariamente bajo. Hoy en 
día, el Mando Aéreo Estratégico está fun- 
cionando con un elevado número de “reclu- 
tas” (incluyendo un 80 por 100 de aprendi- 
ces en algunos campos de especialización), 
y ninguna unidad u organización militar 
—especialmente si depende de la especiali- 
zación técnica—se encuentra realmente dis- 
puesta para entrar en combate si sus filas 
se hallan nutridas ampliamente por reclutas. 


La consigna del actual período de sesio- 
nes del Congreso fué la de: “Más defensa 
con menos dólares”, si bien hubo alguien 
que donosamente la convirtió en “less might 
for a mite less” (1). Sin embargo, la Fuer- 
za Aérea hu hecho ya constar que la eleva- 
da proporción de personal especializado que 
“ausa baja en el servicio por cumplirse el 
plazo de su compromiso costará el año que 
viene ul contribuyente americano más de 
2.000 millones de dólares. El problema del 
potencial humano que tiene planteado la 
Fuerza Aérea americana—tanto' desde el 


'punto de vista económico como desde el de 


la seguridad—pudo haber constituido este 
año, ante el Congreso, una cuestión impor- 
tante a discutir en relación con los presu- 
puestos de la defensa. Por el contrario, ape- 
nas se le prestó alención y muchos proyec- 
tos de lev orientados a mejorar la situación 
reinante continúan olvidados en el último 
cajón de alguna mesa del Capitolio, 


Concrelando: El Congreso amplió el lope 
máximo establecido para el peso de los mue- 
bles y enseres que el personal de la Fuerza 
Mérea puede trasladar, a costa del gobierno, 
cuando es trasladado a un nuevo punto de 


(1) Literalmente, “menos poder o menos 
potencia por una pizca menos” (de dine- 
ro, se entiende). Juego de palabras basado 
en la homofonía de “might” (poder, fuerza, 
potencia) y “mite” (pizca, menudencia). 
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destino; aprobó el establecimiento de un 
“bono” o prima de reenganche:; suprimió 
ciertas limitaciones establecidas en maleria 
de retiros y cuidó de mejorar la cuestión del 
alojamiento familiar, medidas buenas, todas 
ellas. Por el contrario, se “perdieron” en este 
barajar, los proyeclos de ley que olorgaban 
beneficios a huérfanos y viudas de miembros 
de la USAF, prestaciones médicas a las per- 
sonas a cargo del cabeza de familia, v, como 
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dadera incógnita, realmente-—el que la Fuer- 
za Aérea pueda conservar suficiente personal 
de tropa especializado y entrenar aderna- 
damente al personal de nuevo ingreso, para 


lener cubiertas con personal experimentado» 


es natural, un aumento general de haberos. 


para el personal milifar. lis más, las mejoras 
aprobadas en cuanto a alojamientos y vi- 
viendas para la Fuerza Aérea, si bien cons- 
tituyeron un paso hacia adelante, dejaron 
sin cubrir un 90 por 100 de las necesidades 
militares. 


Mucho se habló durante este período de 
sesiones del Congreso sobre la capacidad de 
la Puerza Aérea para alcanzar “una poten- 
cia combaliva mayor con menos personal 
militar*, como dijo el representante Serivner. 
Sin embargo, H. Lee While, entonces Secre- 
tario Adjunto de la Fuerza Aérea para Direc- 
ción (Management), planteó el problema en 
sus justos términos al declarar ante la Co- 
misión de Fuerzas Armadas de la Cámara 
de Representantes: “La Fuerza Aérea no 
puede expandirse con mavor rapidez que 
aquélla con la que puede obtener personal 
instruído en las especialidades fundamen- 
tales. O dicho de otra manera: el número de 
hombres no resuelve el problema. Solamen- 
te podemos avanzar con la rapidez que nos 
permitan las disponibilidades de especialis- 
tas en los campos de especialización funda- 
mentales que se vean más escasos de per- 
sonal... La instrucción y capacitación de 
estos hombres solamente proporciona el ren- 
dimiento debido si conseguimos retenerlos 
en filas después de expirar el plazo de su 
compromiso inictal. Por desgracia, a menos 
que hagamos algo para acrecentar el nlrac- 
tivo y poder de captación de la Fuerza Aé- 
rea, no parece que podamos conseguir que 
se reenganche el personal de tropa ne- 
cesario para obtener el nivel de calidad que 
precisa la Fuerza Aérea”. 


¿Puede la Fuerza Aérea disponer de personal 
suficiente para sus 137 alas en 1957? 


El problema del reenganche es lal que, 
con las cifras máximas previstas en cuanto a 
pofencial humano, resulta dudoso—una ver- 
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las necesidades correspondientes a sus 137 
alas para el 4 de julio de 1957, fecha pre- 
vista de Ja modernización de la USAF. 


Con respecto al aspecto técnico del pro- 
blema del poder «aéreo, el representante 
Serivner y otros legisladores han manifes- 
tado que la Fuerza Aérea se encontraría mo- 
dernizada en un 100 por 100, en cuanto 
2 aviones, para el | de julio de 1957. El tes- 
limonio de la Fuerza Aérea ante la subro- 
misión presidida por Serivner, reveló que 
“un avión es moderno si es capaz de des- 
arrollar Ja misión que se le asigna; cesa de 
ser moderno cuando se ve adelantado por 
los progresos que se sabe que el enemigo 
ha logrado en el campo de la ciencia aero- 
náutica, o si nuestros progresos nos propor- 
cionan un avión con una mayor capacidad 


en su campo de acción particular.” 


Por término medio, los avicnes militares 
pasan por un ciclo de seis años durante los 
cuales van quedándose gradualmente anti- 
cuados. Es decir, que un avión adquirido: 
hov, cabe esperar que quede anticuado den- 
tro del año 1960. Los aviones considerados: 
como “modernos” al comenzar la Guerra de 
Corea, va no lo serán el 1 de julio de 1957. 
El programa de expansión de la Fuerza Aé- 
rea ha sido tan “estirado” en orden al liem- 
po, tanto por la Administración demócrata 
como por la republicana, que al ritmo de 
producción previsto, muchos aviones de los 
días de Corea seguirán, sin embargo, figu- 
rando en el inventario de la Fuerza Aérea 
llegada dicha fecha-objelivo. 


Actualmente se piensa en ritmos de producción: 
mas bajos. 


El ritmo de producción de aviones usta- 
blecido por los créditos presupuestarios: 
aprobados por este Congreso, apenas pro- 
porciona suficientes aviones nuevos paíu 
compensar los factores de desgaste y enve- 
jecimiento del malerial y para garantizar 
:a modernidad del material de la Fuerza 
Aérea. Se están planeando ya cadencias de 
producción más bajas (un 25 por 100 de dis- 
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minución con respecto a la cadencia o ritmo 
actual, en agosto de 1955, y un 50 por 100 


de disminución para febrero de 1950). Á me-. 


nos que el Secretario de Defensa Wilson 
cumpla sus veladas promesas de incremen- 
tar los créditos para la defensa correspon- 
dientes al ejercicio fiscal 1956, la cadencia 
de producción de aviones disminuirá hasta 

















el punto de que la Fuerza Aérea no podrá 
superar el menoscabo derivado del desgaste 
del material y del envejecimiento del mis- 
mo, y no podrá revelar sa “moderniza- 
ción en un 100 por 100” de que tanto se 
ha hablado, cuando llegue el 4 de julio 
de 1957, 


Hasta aquí por lo que respecta u dos de 
los elementos fundamentales de la luerza 
Aérea: el personal y los aviones. La situación 
con respecto al lercer elemento—las hases— 
es aún más desalentadora. La construcción 


de bases para el programa de las 137 alas, 


como declararon portavoces tanto del Depar- 
tamento de Defensa como de la Puerza Aé- 
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rea ante diversas romisiones del último Con- 
oreso, ha quedado muy retrasada -con rela- 
ción a los demás clementos del programa. 
Considerando el dinero de que dispone la 
Fuerza Aérea para bases, y los veinticuabro 
meses de que dispone para la realización de 
las obras, la situación en 1 de julio de 1957 
será la siguiente: | 





El Mando Aéreo Eslralégico no dispon- 
drá de bases suficientes en el territorio me- 
lropolilano, ni tampoco en el extranjero, 
para lograr una adecuada dispersión de su 
potencial ofensivo a emplear como repre- 
salia en caso de un alaque. El Mando Aéreo 
de Defensá no dispondrá tampoco de una 
estructuración adecuada de bases que le per- 
mita proveer a una defensa razonable frente 
a un ataque. En cuanto al Mando Aéreo 
Táclico, carecerá de bases, tanto aquí como: 
en ultramar, para apoyar adecuadamente a 
nuestras fuerzas de superficie en caso de 
guerra. | 


Resulta cuando menos dudoso, a la vista 
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de los planes actuales, que la Fuerza Aérea 
disponga, para el 4 de julio de 1957, de una 
wfraestructura adecuada para apoyar a su 
programa de las 137 alas. 


No obstante, quienes escucharon al repre- 
sentante Scrivner en la exposición que de 
la situación hizo a la Cámara, debió de pa- 
recerles que todo marchaba sobre ruedas en 
cuanto al Poder Aéreo se refiere. | 


Scrivner, realmente, al describir el esfuer- 
zo que se realizaba, se pasó de la raya tra- 
tando de demostrar que “este año se ha he- 
cho mayor hincapié en la defensa del te- 
rritorio continental.” 


“La parte principal—dijo—de nuestra red 
avanzada de alerta radar para detección y 
protección frente a las incursiones enemi- 
gas, ha quedado lerminada... En el Lejano 
Norte se encuentran ya en servicio estacio- 
nes automáticas de radar. El Mando Aéreo 
«de Defensa dispone de una red completa. 
con instalaciones de transmisiones, capaz de 
localizar a cualesquiera aviones que se apro- 
ximen desde cualquier dirección.” 


Y sin embargo, el 4 de agosto, el «admi- 
nistrador de la Defensa Civil, Val Peterson, 
manifestó en el Senado que se necesitarían 
dos años más para que una organización 
“letectora de la presencia de los bombarde- 
ros enemigos pudiera dar la alerta con an- 
telación suficiente para permitir la evacua- 
“ión de las grandes ciudades. 


El Informe Sprague proponía una defensa aé- 
rea más completa. 


No ha habido autoridad oficial alguna en 
la materia que haya sostenido que podamos 
conseguir derribar más de un 30 por 100 de 
los aviones atacantes, porcentaje cue plan- 
tea una situación insostenible en caso de 
una guerra atómica. El Informe Sprague. 
levado hace pocos meses a la Comisión de 
Fuerzas Armadas del Senado, recomendaba 
con gran interés que se asignasen fondos 
mayores para la defensa aérea, y el presi- 
dente de la subcomisión que lo redactó, Ro- 
bert €. Sprague, ha reconocido, más adelan- 
le y en privado, que su informe subestimaba 
las posibilidades de ataque de los rusos. 

La. creación del Mando de Defensa Aérea 
“ontinental (con el General Benjamín W. 
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Ciidlaw, de la USAF, como jefe), con vis- 
las a unificar nuestras defensas frente al 
ataque uéreo enemigo, era una medida que 
debía haberse udoptado hace mucho tiem- 
po. No obstante, su eficacia tiene que derj- 
var, principalmente, de la cooperación en- 
ire las Fuerzas Armadas, ya que el jefe de 
dicho mando no tiene mando directo sobre 
las unidades del Ejércilo y de la Marina 
asignadas a su organización. Esta situación 
es contraria a todos los principios de una 
dirección y gerencia Tirmes que imperan en 


.el campo de la industria, y también va en 
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contra de una lógica militar bien funda- 
mentada, 


Por alguna vazón desconocida, el presu- 
puesto de la Fuerza Aérea solamente encon- 
tró en esle período de sesiones del Congreso 
¡na oposición simbólica. Y se expresó con- 
lento—en un año de elecciones—por el he- 
cho de que no estallase una polémica ver- 
bal. De hecho. esta “alegría” estaba a lu 
orden del día. | 


El representante demócrata por Texas. 
George II. Mahon, explicando que el Ejér- 
cito había manifestado que no había que- 
dado muy contento con su presupuesto, pero 
que, “como buenos soldados, siguieron su 
marcha sin discutir”, resumió esta situación 
diciendo: 

“El hecho es que, hablando en términos 
generales, las Fuerzas Armadas están satis- 
fechas con los presupuestos presentados «l 
Congreso este año. No puedo garantizar que 
el hecho de que las Fuerzas Armadas se 
sientan contentas quiera decir que todas las 
cosas sean lo que deberían ser. Muy bien 
pudiera darse el caso de que, sintiéndose 
descontentas las Fuerzas Armadas, pudiéra- 
mos tener una situación mejor y más su- 
neada. No garantizo la interpretación que 
debamos dar a aquella situación. Me limito 
+ hacer constar que las Fuerzas Armadas se 
muestran sotisfechas.” 


[lt autor del presente artículo no puede 
garantizar—para utilizar la terminología del 
representante Mahoa—que las Fuerzas Ar- 
mades se sientan contentas con los nuevos 
presupuestos para la defensa; pero si efec- 
Hvamente así fuera, merece la pena seña- 
lav que las gentes del Kremlin también de- 
von de tener sus razones para sentirse con- 
ientas estos días. E 
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Helicóptero 
experimental 
(De Plight.) 


E, helicóptero Kellett KH-15 “Stable Ma- 
bel” ha sido construído con arreglo a un 
«ontralo concluido por Ja casa constructora 
con la Oficina de Investigaciones Navales, 
y constituye por sí mismo un vehículo ex- 
perimental para investigar en vuelo “la dis- 
posición óptima de un sistema de control 
eiratorio estabiiizado”. El Dr. G. J. Sissingh, 
jefe del departamento de Aerodinámica de 
la kelletf. parece ser que sostiene haber de- 
mostredo que las características de control 
y estabilidad de cualquier helicóptero pue- 
den mejorarse con la aplicación de los me- 


dios utilizados en el KH-15. Aunque la [ina-. 


lidad pricipal del actual programa es la 
de establecer la validez de una teoría bá- 
sica, según la casa constructora, la aplica- 
ción inicial del helicóptero ligero resulta de 
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inmedialce interés. Añaden sus creadores 
que el hH-15 fué proyectado con vistas a 
ue permitiera una amplia variación en los 
parámetros de control relativos a las carac- 
terísticas de estabilidad y control; de esta: 
lorma pueden prepararse y ensayarse com 
hinaciones de control en gran número si” 
necesidad de introducir modificaciones € 
la estructura fundamental. Es más: las com- 
binaciones ya probadas o ensayadas pueden 
repetirse “ácilmente para un nuevo examen. 


La polencia la suministran dos cohetes 
fabricados por la Reaction Motors Incorpo- 
rated, utilizándose como combustible el pe- 
róxido de' hidrógeno (agua oxigenada) en 
concentración de un 90 por 100. Los dos 
depósitos de combustible van instalados uno 
a cada lado del piloto y su acondicionamien- 
to de presión se obtiene mediante nitróge- 
no; la instalación de combustible incluye 
un mando manual de gases. 


gl primer vuelo tuvo lugar en mayo del 
año en curso, al cabo de ocho meses de 
pruebas de vuelo con el helicóptero amarra- 
do al suelo, y actualmente está siendo volado 
con una carga útil equivalente al 65 por 100 
de su peso total. La casa construclora afirma 
que: “El helicóptero se caracleriza por una 
positiva estabilidad dinámica, ausencia com- 
pleta de acoplamiento del control lateral y 
longitudinal y «ausencia de reacción  (i- 
recta para el piloto, y se muestra, para 
todos los fines prácticos, libre de vibra- 
ciones, tanto en el aire como en terra... 
Es ya evidente que el sislema de con- 
irol se traduce en que el helicóptero dis- 
ponga de una estabilidad dinámica pos:livs 
sin pérdida de respuesta «a Jos mandos des - 
lro de toda la gama de velocidades. El sis- 
tema de control Kellett se considera api: 


-cable a todo helicóptero, cualquiera que sea 
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su tipo £ dimensiones.” 


sobresalientes: 


Perfil alar, NACA 0015; diámetro del í.- 
tor, 18 pies: zona barrida por las palas, 
254,4 pies “cuadrados; razón de solidez, 
0,0354; peso vacío, 234 libras (106 kgs.); 
peso total (en el despegue), 644 libras (2917 
kilogramos). 


Datos 
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Occidente 


Por el Mariscal del Aire SIR ROBERT SAUNDRBY 


(De Phe Aeroplane. 


É, ntre los jefes de la Royal Atr Force, po- Fuerzas Terrestres. Seguidamente marchó «u 


cos han podido adquirir una expertencia tan 
amplia y tan larga, especialmente en lo que 
se refiere a la cooperación con las otras 
dos Fuerzas Armadas (Tierra y Mar), con 
mayor antiguedad que aquélla, como el Ma- 
riscal de la RAF Sir John Slessor. Durante 
la primera guerra mundial, efectivamente, 
Slessor prestó servicio en puestos estrecha- 
mente relacionados con la cooperación con 
el Ejército, y terminado aquel -conflicto, ten- 
dió «a especializarse en esta faceta de la am- 
plia labor de la Fuerza Aérea, De 1925 a 1928 
mandó el Escuadrón núm. 4 (de Coopera- 
ción con el Ejército), y tras un corto desti- 
no en el Ministerio del Aire pasó a la Es- 
cuela de E. M. del Ejército como profeso; 
de la RAF. En 1936 publicó un libro titu- 
lado “Air Power and Armies”, que consti- 
tuyó un cuidadoso estudio del papel de las 
Fuerzas Aércas en orden al opoyo a las 


78 


la India para mandar el Ala núm. 3, cuya 
labor se centraba ampliamente en la coope- 
ración y apoyo al Ejército, concediéndosele 
una D. S. 0. (1) por la labor realizada 
en 1957 en las operaciones en el Wazliistán. 

De regreso en Inglaterra, ocupó el puesto 
de Director de Planes del Ministerio del 
Atre hasta 1941, El trabajo de la Dirección 
General de Planes se encontraba esltrecha- 
mente relacionado con el de las dos restan- 
les Armas en los EE. MM. Combinados de 
Planeamiento y en la Comisión de Defensa 
Imperial. 

En 1941 pasó al Mando de Bomburdeo 
como jefe del 5. Grupo, volviendo al Mi- 
nistemo del Arre en 1942 como jefe adjunlo 
cel E. M. del Aire (para Planes). En 1943 fué 
nombrado Comandante en Jefe aéreo del 


(1) Orden de Servicios Distinguidos. 
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Maudo de Costas, y durante el período en 
que desempeñó dicho puesto la confianza 
del Almirantazgo en la eficacia y grado de 
seguridad que ofrecían los aviones terrestres 
“para misiones sobre el mar, se vió conside- 
rablemente acrecentada. En 1944 fué nom- 
brado Comandante en Jefe de las Fuerzas 
Aéreas del Mediierráneo y Oriente Medio, 
puesto que le proporcionó un amplio campo 
de aplicación de sus profundos conocimien- 
tos sobre la cooperución no solamente con 
las propias fuerzas terrestres y navales, 
sino lambién con la Fuerza Aérca, la Ma- 
rina y el Ejército de los Estados Unidos. 

Pisponiendo de una experiencia lan am- 
plia en cuanto a la Jabor de planeamiento 
en escalones elevados del mando, y a la 
cooperación con las demás Armas, Slessor 
constituía la persona ideal, al finalizar la 
guerra, para ocupar el importante puesto de 
Comandante-Director del Imperial Defence 
College (Escuela Imperial de Defensa). Ln 
1950 se le nombraba Jefe del Estado Mayor 
«Jel Árre. l 

Saco u colación estos datos biográficos 
precisamente porque en determinados circu- 
los se ha registrado cierta tendencia u pre- 
sentar a Sir Jobn Slessor como un ciego 
vartidario del Poder Aéreo, lan entusiasta 


«lel mismo que hacía caso omiso o, por lo. 


menos, se despreocupaba de las necesidades 
w posibilidades de las demás Armas. Nada 
podría estár más lejos de la verdad. Ahora 
bien, su propia experiencia le ha conven- 
cido plenamente del alcance de los revolu- 
cionavios efectos del Poder Aéreo, aliado a 
las armas de destrucción en masa, y por 
«llo es contemplado con cierta reserva por 


«quienes se sienten más cómodos—y no son. 


pocos—volviendo la vista al pasado al no 
abreverse a mirar al futuro. 

En recientes intervenciones de Sir John 
Slessor por la radio, resumió—demasiado 
sucintamente, por desgracia—sus puntos de 
vista sobre los cambios que ha venido a 11m- 
troducir el Poder Aéreo moderno. Estas 
opiniones se encuentran desarrolladas con 
mayor detalle en un libro titulado Strale- 
qy for The West, publicado en el mes de 
junio pasado y en el que Slessor trata de 
la situación mundial desde el punto de vis- 
la militar y expone hasta qué punto el Po- 
der Aéreo y las armas nucleares, muy lejos 
«le constituir cosas que se deberían prohi- 
bir o dejar a un lado, pueden proporcionar 


-de lo que es—según el Mariscal 
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la clave de problemas que resullan 1nS0-. 
lubles planteados de acuerdo con los vie- 
jos métodos. 


Definiendo la Estrategia. 


El libro comienza con unas cuanlas de- 
finiciones. La palabra estralegla, hoy por 
hoy, significa algo más que la anligua y 
simple definición de “el arte del general”. 
El autor la define como “the managemenl 
of the political, mililary, economic and in- 
dustrial resources of the Western coalilion- 
in such a way us lo achieve lhe object ol 
he Free World” (1). De esto deriva la ne- 
eesidad de disponer de una definición clu- 
ra del “objeto” perseguido por el Mundo 
Libre. El autor sugiere: que dicho objeti- 
vo debería consistir en “obligar al Comu- 
nismo militante a volver tras sus propias 
fronteras y mantenerlo dentro de las mis- 
mas”. Slessor reconoce que se trala de un 
objetivo ambicioso, pero crece que podría 
cubrirse “siempre y cuando el Mundo Li- 
bre conserve su unidad y su sentido de lo 
que constituye el fin común, base su es- 
trategia en valores espirituales y no inten- 
te lanzarse contra el objetivo alocadamente”. 
El Mariscal Slessor reconoce también que 
el objetivo no se alcanzará rápidamente, 
pero señala que precisamente la impacien- 
cia constituye uno de los mayores, peligros. 

En mi opinión es el último punto el que 
ofrece una especial importancia. Nadie que 
haya seguido con cierta atención las nego- 
ciaciones con los comunistas, puede dejar 
de sentirse asombrado por el hecho de que, 
para ellos, el factor tiempo no parece su- 
poner nada. Se muestran dispuestos á sen- 
tarse a negociar en torno a una mesa pol 
espacio de meses, incluso durante años, 
repitiendo una y otra vez las mismas cosus 
con una insistencia y constancia que Cs 
preciso ver para creer, con la esperanza 


(1) 





En realidad, se trata de una definición 
Slessor—la . 
«Estrategia occidental”, y no de una defini- 

ción del Arte Estratégica en general. El tér- 
mino “management” es punto menos que in- 
traducible al castellano, significando, según 
los casos, un conjunto en el que se mezclan 
en variada proporción la dirección, orienta- 
ción, administración, disposición y utiliza- 
ción de determinados recursos. Una traduc- 
ción aproximada podría ser: “La disposición 
adecuada de los recursos políticos, militares, 
económicos e industriales de la coalición 0C- . 
cidental con vistas a conseguir el objeto per- 
seguido por el Mundo Libre.” (N. de la R.) 


» 
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noO siempre vana—de acabar agotando la 
paciencia de Occidente y de que, al fin Y 
a la postre, termine demostrando fatiga e 
inclinándonos a hacer “algo”, aunque sean 
concesiones imprudentes. Es más, existe 
también el peligro de que la impaciencia 
pueda llegar a transformarse en exaspera- 
ción y de que los ingleses, o más probable- 
mente los americanos, se vean arrastrados 
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a algún acto irreflexivo que haga inevitable 
una guerra en gran escala. 

Este peligro puede evitarse, así como re- 
forzarse poderosamente la reserva de pa- 
ciencia occidental, si nos detenemos a con- 


siderar lo que probablemente sería una: mo- 
derna guerra mundial. Citando texlualmen- 
te al Mariscal Slessor: “La aparición de la 
propulsión a chorro, del cohete de gran al- 
cance y de las armas de destrucción en 
masa, han transformado completamente el 
alcance y la envergadura total del proble- 


ma. No vale afirmar que el hombre pensó 
de igual manera al hacer su aparición la 
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ballesta, la pólvora o la ametralladora; es- 
las armas venían simplemente a incremen- 
iur las posibilidades de los hombres para 
malarse unos a otros en el campo de bata- 
lla; el Poder Aéreo moderno ha hecho per- 
der toda su importancia al campo de ba- 
lalla... Estamos viviendo una revolución 
completa en la existencia humana y nos 
encontramos al fin llegando al momento 
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—Qque el hombre había creído llegado antes 
de tiempo—en que una guerra constituiría 
un suicidio colectivo, así como el fin de la 
civilización tal y como hoy la conocemos.” 

Slessor señala” que aunque todavía resul- 
tará posible derrotar al enemigo—y la ca- 
pacidad de Occidente en cuanto a derrotar 
a Rusia le parece una cuestión fuera de 
toda duda-—nadie puede actualmente ga- 
nar una guerra en el sentido de “conse- 
gur satisfactoriamente crear condiciones 
más favorables para el mismo en el mun- 
do, que las que hubieran tenido lugar si no 
hubiera estallado nunca dicha guerra”. Por 
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el contrario, el recurrir a una guerra en 
eran escala acarreará a las cabezas de los 
dós bandos en pugna precisamente lo que 
más tienen que temer: una cafástrofe y des- 
trucción universales. 

Partiendo de esta premisa, Slessor u- 
ma que, siempre que no se desoiga la voz 
de la prudencia y no se acceda a la abo- 
lición de las bombas “A” y “Hi”, y siempre 
también que se posea el Poder Aéreo necesa- 
rio para utilizarlas y—lo que es más impor- 
tante—no se deje que nadie abrigue duda 
alguna sobre que, en caso necesario, no se 
dudará en emplearlas, la guerra “caliente” 
tradicional, es ya cosa del pasado. 

No obstante, Sir John Slessor sostien> 
que, aunque no se repita una nueva guerra 
mundial como las pasadas, la HI Guerra 
Mundial ha comenzado ya. Empezó inciu- 
so antes de que terminase la segunda. Ye 
trata de una guerra que. puede prolongar - 
se a lo largo de una generación o incluso 


más, de “una falta de lo que pudiera lla - 


marse una verdadera paz, pero también le 
una ausencia de hostilidades francas, decl:i- 
radas, totales, en escala mundial”. En es:a 
larga lucha “la unidad verdadera entre las 
naciones del mundo libre, la subordini- 
ción voluntaria de la política nacional a 
una política internacional común y a un 
fin común también, frente a la tiranía ar- 
—tificial y pétrea del régimen soviético, COns- 
tituyen hoy en día una condición “sine qua 
non” para la supervivencia”. Y la base le 
esta unidad la constituye la Organización 
del Tratado del Atlántico Norte (la NATU,. 
Una era de guerras localizadas. 

Señalando que la naturaleza de la puz- 
na significa que la iniciativa se- encuentra 
en gran parte en manos del enemigo, y que 
la postura occidental en el campo estraté- 
gico tiene que ser, en general, una postu- 
ra defensiva, Sir John Slessor subraya que 
esto no quiere decir que se haya de seguir 
una política de pasividad o considerar si 
quiera satisfactorio mantener el “statu quo”. 
Por el contrario, el Mariscal insiste en que 
no se debe descuidar oportunidad alguna 
de tomar la iniciativa. Sugiere que se está 
entrando en una época de “guerras de 


'rimea”, conflictos localizados y relaliva- 


mente modestos. “Estas guerras de menor 
cuantía del futuro, como nuevas “Coreas”, 
si es que llegan a estallar, deberán ser con- 
sideradas como lo que serán: simples epi- 
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sodios tácticos de la verdadera guerra mun- 
dial de nuestro liempo que, por la cuenta 
que tiene, interesará aislar y evitar que Se. 
extiendan... Esio exigirá una mente fria y > 
nervios de acero pura encauzarlas y dini-. 

virlas de una manera paciente y acerta- 
da..." El autor del libro que nos ocupa con- 
tinúa diciendo que aunque se haya de te- 
ner gran cuidado en no.convertir una gue- 
rra “localizada” en un conflicto mundial, 
no por ello habrá de consentir que estas 


guerras de importancia secundaria se Ssu- 


cedan, desgastando los recursos occidenta- 
les, especialmente de potencial humano, 
por tiempo indefinido. No hay razón algu- 
na por la que no se deban utilizar armas 
atómicas, cuyo empleo solamente debe que- 
dar sujeto al resultado 0 contestación de 
estas dos espinosas preguntas: ¿Se tradu- 
cirán en el debido beneficio táctico? ¿Con- 
seguirán el resultado estratégico que se 
quiere obtener de ellas? 

No obstante, Slessor -tiene buen cuidado 
en añadir que el Poder Aéreo, en Su acep- 
ción más amplia y compieta, es un instru- 
mento de posibilidades ilimitadas, y que Si 
al Poder Aéreo se le diese “vía libre”—Ja 
“vía libre” que le corresponde—, la guerra: 
dejaría de ser “localizada”. Las “Coreas”- 
del futuro constituirán principalmente una 
tarea propia de las fuerzas terrestres, Con 
cobertura aérea y apoyo de todo género. 
“La verdadera función estratégica del Po- 
der Aéreo en relación con estas guerras 
modestas, será el de conservarlas así, es 
decir, el “mantener el cerco y evitar que Se 
expandan, gracias ua la amenaza potencial 
que dicho Poder Aéreo representa mante- 
niéndose en el último plano.” 

Bajo el epígrafe “Los efectivos que se 
necesilan”, Sir John Slessor pasa a expo- 
ner el esquema de las fuerzas armadas que 
se precisan para llevar a cabo las tareas 
que esperan. El lugar preferente fiene que 
concedérsele a la fuerza aérea ofensiva, 
al “Gran factor: disuasivo” que realmente 
impide estalle la guerra, única fuerza que, 
si no consigue evitar que el enemigo se 
lance a ella, puede ejercer inmediatamente 
una abrumadora presión sobre la agresión 
en su misma fuente. 


Los «Territoriales y la Defensa Civil. 


No se. puede permitir el lujo de desarro- 
Mar un Poder Aéreo hasta el punto de al- 
canzar el dominio del aire y, al mismo 


REVISTA DE AERONAUTICA 


tiempo, mantener ejércitos en escala “con- 
(inental”. Lo que se necesita es una vesej- 
va estratégica debidamente equipada, bien 
4 Mano, “fuerzas que puedan encargarse 
de misiones limitadas con medios lambién 
limitados”. Sir John Slessor sugiere que el 
resto del Ejército regular inglés deberá ser 
cquipado y armado, “en escalas de “guerra 


iría” y segunda línea, no solamente de 
equipo y armas de las unidades, sino de las 





reservas bélicas de municiones, vehículos y 
demás, que en eslos tiempos resultan tan 
extraordinariamente caros”. Para la “terce- 
ra linea”, el Ejército Territorial, dice Sles- 
sor, “no puede por menos de reconocerse 


que os vitalmente seguro que, uparte las 
pocas Divisiones Territoriales de la reserva 
estratégica de “primera línea”, su papel en 
el caso de una nueva gran guerra será el 
de la defensa metropolitana, la cual con- 
sistirá, en- realidad, principalmente (aunque 
no totalmente) en lo que actualmente se 
conoce con el nombre de Defensa Civil”. 
Esta misión será, en el futuro, una labor 
propia de unidades móviles especialmente 
entrenadas y equipadas y en extremo or- 
ganizadas, bajo una disciplina militar. Esta 
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importante función, según insiste Slessor, 
no representa desdoro alguno para el Ejér- 
cilo Terrilorial; en realidad, puede tener 
uma importancia vital para la Ssuperviven- 
cia. Jl Mariscal cree que lo que interesa es 
simplemente mantener un reducido número 
de unidades especialmente instruídas en 
cuanto a las operaciones anfibias, así como 
unas pocas unidades para Operaciones de 
aerolransporte, No obslante, Slessor advier- 





te—=y yo abundo decididamente en su Opl- 
nión—que éslos son campos en los que los 
especialistas pueden introducir modificacio- 
nes importantes, y que los gustos relativos 
a estas unidades especiales deberán contro- 
larse cuidadosamente. 

Volviendo a la Marina, el Mariscal Sles- 
sor se refiere a la protección de las comu- 
nicaciones inglesas por vía marítima. Du- 
rante la pasada Guerra Mundial, el más 
bajo rimo anual de importaciones registra- 
do en el Reino Unido fué de, aproximada.- 
mente, 39 millones de toneladas. El volu- 
men de importaciones indispensables en 
una futura guerra de gran envergadura, 
aunque durase largo tiempo—cosa difícil 
de imaginar en una era atómica—, apenas 
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podría ser superior al indicado, y muy bien 
pudiera ser que fuera inferior. Durante el 
bloqueo de Berlín, el “puente aéreo” ten- 
dido permitió transportar, hasta la eiudad 
afeciada preduclos y artículos a razón de 
tres millones de toneladas anuales. Slessor 
cree que de aquí a veimticinco años no se- 
ría imposible importar a Gran Bretaña, por 
vía aérea, artículos esenciales a una caden- 
cia triple de la conseguida con el “puente 
aéreo” berlinés, es decir, nueve millones 
de toneladas anuales. Esto facilitaría mu- 
cho la tarea al poder reducirse considera- 
blemente el número de convoyes, permi- 
tiendo así facilitar a cada convoy una es- 
colta más fuerte. Esto querría decir tam- 
bién que, en caso necesario, no resultaría 
de consecuencias fatales el suspender el en- 
vío de convoyes durante un determinado 
período, como por ejemplo cuando hubiera 
de hacerse frente a una concentración e€s- 
pecialmenle importante de submarinos ene- 


MIYZOS. 

Sir John  Slessor estudia seguidamente 
las ventajas y desventajas que - ofrecen los 
porlaviones, y llega a la conclusión de que, 
por espacio de algún tiempo, está justifi- 
cado mantener en servicio algunos de ellos 
para misiones de escolla de convoyes. Con- 
sidera, sin embargo, que sus días están con- 
lados, y que las Marinas de guerra de las 
potencias miembros de la NA'PTO disponen 
de un número de estas grandes unidades 
superior al que cabe justificar. 

La conclusión a que llega es que la car- 
ga de la defensa puede ser aligerada po- 
niendo más en consonancia el material de 
la Marina con su futura misión: la defen- 
su en el mar frente al arma submarina y 
írente a la mina. Además, cree que la Ma- 
rina posee demasiadas instalaciones: coste- 
ras. No existe razón alguna por la que 
la RAF no deba encargarse de la labor 
actualmente correspondiente al Arma Aérea 
de la Flota—conforme se proyectaba en el 
informe Inskip de 1937—, lo que supondría 
mayores economías en los gastos generales 
de la defensa. 


Fl gran factor disuasivo. 


Resumiendo, el Mariscal edson idos 
ra al Poder Aéreo como el Gran Factor Di- 
suasivo. Ni los ejércitos terrestres ni as 
fuerzas navhles pueden, por sí solas, cons- 
tituir tal factor, aunque formen parte del 
mismo. Ahora bien, es el dominio del aire 
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-—como dijo Sir.Winslon Churchill en 'Bos- 
lon, Massachusets, en 1949—“lo que hoy 
constituye la expresión suprema del poder 
militar”, con el bombardero como ugenle 


' primordial de este dominio del alre. 


En el último capítulo de su libro, Sir John 


Slessor se refiere al espinoso y acuciante 


problema de restablecer la unidad alema- 
na. Aunque reconoce que la aportación ale- 
mana a la defensa occidental es algo real- 
mente necesario, no concede gran valor a 
la Comunidad Europea de Defensa, proyec- 
to que aa dE y Chaba- 
cano. 

Sir John Slessor expone un plan atrevi- 


do, basado en una ampliación del Tratado 


de Bruselas y de la idea tipo “Locarno” de 
Sir Winston €hurchill. El nuevo tratado 
debería incluir un artículo o cláusula que 
previera su aplicación expresamente en el 
caso de que una potencia signataria ataca- 
se u otra, Tan pronto como se firmase el 
nuevo tratado, deberíamos invitar. a Rusia, 
Polonia y Checoslovaquia a adherirse al 
mismo. Caso de que se negaran, como se- 
ría Jo más probable, debería hacérseles sáa-- 
ber con toda claridad que quedaban suje- 
tas a sus sanciones sin disfrutar de sus 
salvaguardias. Y como lo mismo Polonia 
que Rusia tienen que abrigar temor de que 


Alemania intente algún día recuperar las 


provincias perdidas, tal situación no ofre- 
cería apenas gran atractivo a las dos po- 


- tencias cltadas. 


183 


Las potencias de la NATO deberían in- 
formar a Rusia de que tan pronto como 
las fuerzas alemanas que se eslimen ne- 
cesarias hayan sido organizadas e instrul- 
das, aquéllas proyectan relirar sus fuerzas 
del territorio de la Alemania occidental, así 
como pedir a los rusos que retiren simul- 
táneamente las suyas de Ja Alemania orien- 
tal. Tanto si los rusos lo hicieran como si 
no, las polencias de la NATO deberían 
rebirar sus fuerzas de lodos modos, con ex- 
cepción, como es nalural, de las que tiencr 
en Berlín. En tales circunstancias, les re- 
sultaría muy difícil a los rusos justificar 
el continuar la ocupación miilar de la zona 
oriental. 

Represalia atómica. 


Sir John Slessor sugiere que la Gran 
Bretaña y los Eslados Unidos deberían agre- 
gar al nuevo tratado un protocolo en el que 
ambas naciones declarasen conjunta y ofi- 
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cialmente que la ayuda militar que se obli- 
gan a prestar a una potencia signataria que 
se vea atacada, adoptará la forma del Poder 
Aéreo atómico. La idea de Sir John es la 
de un procedimiento que se asemeja al 
utilizado en la acción aérea sobre territo- 
rios poco desarrollados, seguido humana y 
eficazmente en el lraq durante años ente- 
ros y que todavía se utiliza en el Protecto- 
rado de Aden. Asi, en una situación que 
probablemente conduciría a una guerra, si 
no se pusiesen los medios para dominarla, 
el primer paso lo constituiría una notifi- 
cación, en secreto, de que el pleito tiene 
que ser elevado a las Naciones Unidas, y 
de que todo intento de recurrir a la fuerza 
supondría la aplicación de las garantías 
previstas en el tratado. Caso de que “este 
primer paso no tuviera efecto, deberíamos 
ordenar una movilización total y llevar las 
fuerzas de bombarderos a bases de guerra 
dando a esta medida la máxima publici- 
dad. Se advertiría a Ja población del país 
agresor de lo que sucedería si su Gobierno 
hace uso de la fuerza, v se le notificaría 
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que evacuase una determinada serie de ciu- 
dades y otros objetivos. Si el enemigo hace: 
caso omiso de esta advertencia y el agre- 
sor atraviesa la frontera de un país vecino. 
con fuerzas armadas, tendríamos que ata- 
car inmediatamente y con fuerzas abruma-- 
doramente superiores. 

Sir John Slessor considera difícil creer 
que “frente a este procedimiento, respal- 
dado por la bomba atómica y la de hidró- 
geno, pueda existir alguien que realmente: 
insista en seguir un camino que llevase a 
la utilización de las mismas”. Reconoce: 
que existen riesgos; por ello, deberemos 
mantenernos preparados para hacer frente 
a un ataque súbito en cualquier momento. 
del desarrollo del procedimiento indicado. 
Ahora bien, Slessor cree que así se ten- 
dría una verdadera oportunidad de evitar 
las calamidades de una guerra y, a falla 
de cualquier otro método prometedor, ofre-- 
ce el citado como el mejor camino para sa- 
lir del embrollo en que el mundo se ve me- 
tido a causa de los errores cometidos en 
Yalta y Teherán. 
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Ahogando el aullido del J- 


(De Aviation Week.) 


E, penetrante aullido de un turborreactor 
Pratt and Whitney J-57 funcionando a la 
máxima potencia, se ve ahogado hasta que- 
dar convertido en un simple rumor sordo, 
apenas audible a 75 metros de distancia, gra- 
cias a la nueva cámara silenciadora insta- 
lada en los talleres que la North American 


Aviation tiene en Los Angeles. 


Esta cámara, que se utiliza para las prue- 
bas de aceptación de los J-57 que han de 
ser instalados en los F-100 de la North Ame- 
rican, es la mayor delas tres instalaciones 
silenciadoras de que disponen dichos ba- 
lleres. 

La cámara dispone de paredes dobles, for- 
madas por planchas de acero ondulado 
de 3 pies (90) cm.) y de 1/8 de pulgada 
(3,1 mm.) de espesor, separadas por un es- 
pacio relleno de arena, 

Parece ser que solamente otra empresa 
constructora de aviones en los Estados Uni- 
dos, utiliza el mismo sistema para amorti- 
guar el ruido. NS: 

La instalación de prueba de motores dis- 
pone de un aparato que, automáticamente, 
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toma muestras del aire contenido en la cá- 
mara, para detectar la presencia de mezclas 
críticas de oxígeno y combustible sin que- 
mar. Otra instalación de que dispone la 
cámara proporciona una aspersión de agua 
en golas microscópicas—una niebla—para 
combatir cualquier incendio. 

Un silenciador de 45 pies (13,5 m.) reduce 
también el nivel de ruido, encontrándose re- 
frigerado por agua. Un aro o anillo pulve- 
vizador automático lanza 480 galones (1.794 
litros) de agua en el interior del tubo cada 
minuto. 3 


- Las otras dos nuevas instalaciones de que 
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la North American Aviation dispone para 
amortiguar el sonido, se utilizan en las ope- 
raciones en tierra con el F-100 y utilizan 
análogas cámaras de prueba y sisiemas s]- 
lenciadores. La tobera de cola del avión en- 
caja en una abertura que presenta la insta- 
lación y queda rodeada por un collarón de 
asbesto insonorizador. 


Cada una de las tres nuevas instalaciones 
pueden desmontarse, trasladarse 0 modifi- 
carse en un tiempo mínimo y con mínimo 
gasto, según afirma la North American. 
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NOTAS DE METEOROLO- 
GIA AERONAUTICA SO- 
BRE ESPAÑA.—70 pági- 
nas de 24 por 17 —Folle- 
to editado por la División 
de Tráfico de Lineas 4é- 
reas “Iberia”. | 


Este folleto constituye una 
recopilación, efectuada por 
el meteorólogo Sr. Llovera, 
bien conocido entre todo el 
personal volante, no sólo de la 
Compañía “Iberia”, sino de 
cuantos vuelan asiduamente 
sobre nuestra Patria. 

Basándose en las observa- 
ciones hechas por los pilotos 
de la Compañía durante Cua- 
tro años consecutivos, el Se- 
nor Llovera ha llevado a cabo 
un interesantisimo trabajo de 
utilidad extraordinaria, no ya 
solamente para los pilotos es- 
pañoles, sino para todos aque- 
llos extranjeros que por una u 
otra razón deban sobrevolar 
nuestro territorio, que por su 
situación geográfica tiene una 
meteorología tan peculiar. 


Un estudio sobre las turbu- 


lencias, tanto térmicas como 
orográficas y frontales, enca- 
beza el folleto, que continúa 
estudiando la formación de 
hielo, los vientos fuertes, tor- 
mentas y nieblas, para acabar 
considerando la influencia de 
los vientos fuertes en las to- 
mas de tierra, y los despe- 
Sues y aterrizajes con niebla, 


nevando o con altas tempera- 


. turas en el suelo. 

El estudio está dedicado es- 
pecialmente a los pilotos de 
la Compañía, ya que se refiere 
preferentemente a las rutas y 
aeropuertos por ellos más fre- 
Cuentemente utilizados, pero 
dada la extensión de nuestra 
Patria, así como la superficie 
cubierta por las líneas de 
“Iberia”, puede decirse que es 
de inmediata aplicación para 
toda la Peninsula e islas ad- 
yacentes, y para todos cuan- 
tos vuelen sobre ella. 


LIBROs 


ADOLFO HITLER. - CON- 
VERSACIONES SOBRE 
LA GUERRA Y LA PAZ. 
Dos tomos de 350 páginas, 
de 16 por 22 centimetros, 
con numerosas fotogra- 
fas —Luis de Caralt. Edi- 
tor. Barcelona. 


La primera de las armas 
empleadas en la guerra es la 
propaganda, y, naturalmen- 
te, la primera víctima, la ver- 
dad. En un principio, la pro- 
paganda, para crear ese cli- 
ma psíquico favorable a sus 
fines, recurre a todo ese com- 
plicado montaje que Huxley 
ha designado con el nombre 
de “ingeniería emocional”, y 
en el que apenas se emplean 
materiales nobles. Pero si an- 
tes y durante las hostilidades, 
los dos bandos rivalizan en 
su empleo, al terminar éstas 
sólo la de los vencedores si- 
gue actuando para dejar 
bien sentado que triunfaron 
los buenos y que todos debe- 
mos ctcongratularnos de ello. 

En la pasada gran guerra, cu- 
yo origen, pretexto más bien, 
fué esa bomba de efecto re- 
tardado que en Danzig dejó 
cuidadosamente el tratado de 
Versalles, al llegar su fin, con 
el triunfo, claro está, de las 
fuerzas del bien, éstas cen- 
traron su propaganda postbé- 
lica sobre un país, Alemania. 
Y esto por razones claras: 
Alemania inició la contienda, 
y ésta no terminó hasta su 
total aniquilamiento; en tan- 
to que el eclecticismo de Ita- 
lia, y el experimento “in vi- 


vo” de la bomba A sobre el 


Japón, pusieron a estas na- 
ciones al margen del conflic- 
to. Pero un pueblo no puede 
ser condenado en bloque, so- 
bre todo si se intuye que pue- 
de ser necesario algún día, y 
esta es la razón, razón sumi- 
nistrada en píldoras propa- 
gandísticas, de que la “peste 
nazi”, y aún más concreta- 
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mente Hitler, haya sido consi- 
derado a estos efectos como 
el gran responsable de la úl- 
tima Catástrofe mundial. 

Hasta ahora y, Casi sin ex- 
cepción, sus biógrafos, entre 
los que no faltan antiguos co-- 
laboradores suyos, que tratan 
de cohonestar su viraje y ex- 
Cusarse por los servicios pres- 
tados al amo en descrédito, 
o se han dedicado a la tarea 
de inventariar sus errores, o 
han hozado en lo más turbio 
y oscuro de su vida para arro- 
jar después sobre su cadáver 
toneladas de literatura bara-- 
ta, aunque no precisamente. 
por su precio. 

En este libro se nos presen- 
ta la impresionante figura de 
Hítler, objetivamente, desnu- 
da de todo artificio literario, 
en el documental vivo que 
son las charlas que con sus 
intimos colaboradores mantu- 
vO, tanto en las horas en que 
nada parecia oponerse a sus. 


ambiciosos proyectos como en 


las amargas de la defección: 
en Cadena de sus aliados, el 
tropiezo de Africa, el desas- 
tre de Stalingrado... Estp al. 
menos se nos dice al princi-- 
pio, con toda la garantia de 
autenticidad de estar recogi- 
das por Martin Bormann (au- 
sente), y con toda la objeti- 
vidad con que en los dos pró- 
logos se nos prepara para su 
lectura, y cuya frase final es 
ésta: “cl más burdo, más: 
cruei y menos magnánimo: 
conquistador que el mundo 
ha conocido”. De Gengis-Kan 
a Stalin pasando por Napo- 
león, podría añadirse. Y es. 
que sobre este hombre, al 
que Churchill calificó en ple-. 
na guerra de extraordinario, 
caen ahora los más absurdos 
y aun opuestos calificativos. 
de toda la gama de la pato-- 
logía. : 
Pero algo hay en estas. 
charlas, tomadas taquigráfi- 


- Camente, pero de las que na-- 
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die puede salir evangelista, 
que por ser. factor común a 
casi todo lo escrito por los 
exégetas de Hitler y por su 
coincidencia con el pensa- 
miento expuesto en su obra 
«Mi lucha”, merece ser con- 
siderado. En ellas se abordan 
los temas más diversos: filo- 
sofía, religión, arte, estrate- 
gia, política, antropología, y 
- en todas resplandece su pro- 
digiosa inteligencia, su inde- 
pendencia de ideas, su intui- 
ción profética, así como se 
acusa una débil y apresura- 
da formación intelectual—de 
Schopenhauer y Nietzsche a 
Gobineau y V. de Lapauge, 
sin la menor base humanísti- 
ca—. Mas pese a todo, la tra- 
dición pangeermanista, las 
nebulosas de la raza aria, el 
prusianismo, la emotividad 
del alemán del sur, la semi- 
lla socialista y la exaltación 
fáustica de la vida, fueron 
elementos heterogéneos que 
él acertó a orquestar, magní- 
ficamente servidos por su in- 
dudable “pathos” oral, para 
hacer de la nada la revolu- 
ción .constructiva más rápida 


de la historia. Y quizá hu- 


biera logrado la hegemonía 
del mundo si su falta de pre- 
paración—no basta Clause- 
witz—y su Carencia de hu- 
mildad o de la suficiente so- 
—berbia para ser humilde, no 
le hubieran llevado a dirigir 
la guerra por sí mismo, con- 
duciendo al pueblo que tan- 
to amaba a la catástrofe. 


Esta obra, que ni destruirá . 


muchas historias ni servirá, 
por tanto, para hacer Histo- 
ria, se lee, pese a todo, con 
la avidez y curiosidad que 
despierta la tremenda figura 
de Hitler, que si fué un anor- 


mal, 1o fué sólo en el sentido 


estadístico de la palabra. 


MUSSOLINI por RIÍ- 
CHARD WICHTERICH. 
ln volumen de 342 paági- 
nas de 21 por 13,5 centi- 
metros, en cartón y vartos 
grabados. — Editorial Ibe- 
ria, S. A. Barcelona. 


Mussolini ha sido uno de los 
personajes más discutidos de 
este siglo. En su marcha ha- 


cia el Poder fueron numerosas 
las personas que observaron 
el proceso y que quisieron in- 
cluso atraérselo, mientras 
que otras, los socialistas ita- 


lianos entre ellas, y pese a 


militar el futuro Duce en el 
mismo partido, adivinaron un 
peligroso enemigo en el hijo 
del herrero de la Romaña. 
Coincidiendo con la época de 


esplendor del fascismo en lta-' 


lia, fueron pocos los que des- 
de el extranjero lo criticaron 
y, finalmente, después del de- 


sastre, pocos también son los : 


que se acuerdan de la <ran 
obra por él realizada y los 
que tienen la sinceridad de 
reconocer sus virtudes. 

Esta biografía realizada por 
Wichterich, nos presenta a 


- Mussolini a lo largo de toda 
su vida, consagrada desde su 


adolescencia a la política. Los 
grandes contrastes del dicta- 


dor están magníficamente re- 
cogidos para poder ser con- 


trastados por el lector que 
puede valerse de la objetivi- 
dad del relato para formarse 
un juicio propio sobre tan 
discutida figura. Paralela- 


mente a esta biografía, apa- 


rece la situación política de 
Italia, desde la ruina de la 


democracia en ella instalada 


con anterioridad a la “Mar- 
cha sobre Roma”, hasta la re- 
nacido con el cese de las hos- 


. tilidades, razón por la que la 


obra aumenta en interés, ya 
que ha sido frecuente, de 
acuerdo con la frase de Mus- 


solini: “Si Miguel Angel hu- 


biera tenido arcilla en lugar 
de mármol para sus estatuas, 
sólo hubiera sido. un alfare- 
ro”, enfrentar al dictador con 
su pueblo y cargar las culpas 
del desastre, según la volun- 


" tad de Cada uno, sobre el go- 


bernante o los gobernados. 
Un libro que exige leerse 
despacio y que a menudo in- 
vita a. cerrarlo para recoger- 
se en la meditación, y que, 
sin embargo, por su interés, 
se quiere devorar con rapi- 
dez. Su final, “el trágico fi- 
nal”, como, refiriéndose al 
del Duce, se titula el último 
capítulo, es verdaderamente 
patético, recogiéndose allí los 
últimos momentos de su vida 
a través de relatos de personas 


87 


REVISTA DE AERONAUTICA 


que estuvieron tan próximas: 


a él como el Oficial alemán. 
que mandaba su-escolta y el 
Coronel de Guerrilleros, Va- 
lerio, su verdugo, que refi- 
rió minuciosamente cómo Co-- 
metió el asesinato. 


MOMENTO ACTUAL DE 
LA INDUSTRIA EN ES- 
PAÑA. -— Provincias de 
Burgos y Palencia. 1934. 
Publicación del Consejo 
Superior de Indusirma— 
Publicación núm. 14, fas- 
ciculo núm. 17—Un vo- 
lumen en rústica de 92 
páginas de 25,5 por 19,5. 

Ministerio de Industria. 


El Consejo Superior de In--. 
dustria lleva a cabo una se-- 


rie de publicaciones, a partir 


de 1931, que ponen de mani-- 
fiesto el desarrollo industrial 
en nuestra patria. La publi- 
cación a que hacemos refe- 
rencia es un fascículo, el 
número 17, de una serie que: 
se agrupa bajo la denomina- 
ción general de “Momento 
actual de la industria en Es- 
paña”. El primer fascículo de 
esta publicación, que hace el 


— número 11 entre las 43 que 


en este momento lleva edita-- 
das dicho organismo, vió la 
luz en 1935 y correspondía 
a nuestras provincias insula- 
res. Con el recientemente pu- 


_blicado son ya 36 las provin- 


cias estudiadas, si bien al 
acabar el estudio de todas no: 
habrá finalizado el trabajo, 
ya que se comenzará una re- 
visión de las ediciones ante- 
riores para poner al día una 
publicación tan interesante. 
En ella figuran todas las in- 
dustrias clasificadas dentro de 
la Sección B, incluídas las de 
minería y las de la. construc- 
ción, encabezando el estudio 
de las de cada provincia por 
una reseña geográfica y Cli- 
matológica. 

"No es necesario hacer resal- 
tar el interés indudable de 
una publicación de esta clase, 
que constituye una apreciable 
obra de- consulta para todos 
aquellos cuyo trabajo cae den- 


tro de la esfera del Comercio 


y de la Industria. 
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Por juzgarlo de gran interés para nuestros lectores, damos cuenta de una nola recibida 
en esta Redacción comunicando la creación de un nuevo servicio de información biblio- 


gráfica: 


“El Centro de Información y Documentación ( 
de Investigación Técnica (C. S. 1. C.), ha i 


formación y Consultas Bibliográficas. 


Fste Servicio tiene por objeto facilitar a 
temas concreios que se hayan publicado, en 1 
campo de las Ciencias Aplicadas. 

Cada una de las referencias o fichas bibliog 


£. EL D.) del Patronato “Juan de la Cierva» 
niciado a partir del Í de enero un Servicio de In- 


quien lo solicite información biblicgráfica sobre 
as principales revistas extranjeras, dentro del 


ráficas abarcará el titulo, traducido a! español, 


del. artículo Original; el idioma en que dicho artículo esté redactado; su autor O autores; el 


titulo de la revista y la fecha de su publicación, así como una si 
para poder solicitar del €. 1. D. la foto 


Snatura especial, que servirá 


copia O micropelicula del artículo 'o artículos que se 


Este Servicio estará establecido en la sede del Patronato “Juan de la Cierva”, calie de Se- 
rrano, núm. 150, Madrid, donde pueden solicitarse cuantos datos o aclaraciones interesen, asi 
como las condiciones en que el Servicio se suministra.» 


ESPAÑA 


Africa, número 136, diciembre de 
1954.— Exploración del país africano 
frontero a Canarias.—Está escrito pa- 
ra Francia: “O la maleta o el ataúd.” 
Valores africanos del Gran Capitán.— 
Una ciudad afroespañola: Santa lIsa- 
bel.—Creación y expansión en el Lí. 
bano de 1954.—Anecdotario de la Es- 
paña musulmana,—El Rogui de Gu- 
mara El Haila el Sultán de Tuyyet.— 
El Día de Africa en Madrid.—La fes- 
tividad del Mu'ud. — Presupuestos y 
teléfonos.—El Día de Africa en la 
<olonia.—El Día de Africa en los te- 
rritorios.—Noticiario: El doctor Ma- 
lan, primer ministro de Suráfrica. se 
ha retirado de la vida política.—Etio- 
pía y el Occidente. — Mauritania al 
día.—Producción y mercados del ca- 
fé en Africa francesa.—Mundo islá. 
mico.—La fugaz estrella de Naguib.— 
Reformas políticas y administrativas 
en el Paquistán.—La encic'opedia ára- 
be. — Algunos aspectos económicos de 
evolución de Turquía. — Revista de 
Prensa.—Publicaciones. 


Avión, noviembre de 1054.—El Ge- 
neralísimo, en la: VI Flota.—;¡ Platillos 
volantes! — El avión de  hojalata.— 
CASA - 202 “Halcón”.—“B. O. del 
R. A. C, E.—Historias de la Avia- 
ción alemana (111. — Hombres del 
aire en Villafría.—“Mengue”.—Más so- 
bre los reactores de Ta'avera.—Curso 
internacional en Madrid.—Veleros so- 
bre Camphil. —V Reunión de la 
¡3 PO A : 


Ejército. noviembre de 1054. — La 
guerra fría, Introducción general a su 
estudio.—La Psicotecnia en el Ejército. 
Operaciones aerotácticas.—Un tema de 
interés nara la cría caballar y gana- 
dería.—E'ección del sexo.—Problemas 
de instrucción de las tronas de 'Zana- 
dores.—Las huellas del Cid.—Pentalón 
militar, Reglamentación —Servicio del 
municionamiento del Ejército de los 
Estados Unidos de América. —Informa- 
clones.—Ideas y reflexiones: Crisis de 
la defensa contracarro. — El nuevo 


Ejército alemán.—Del profesor.—Notas 
breves.—Algunas impresiones persona- 
les sobre Hitler.—Pequeñas experien- 
cias de unas maniobras en invierno.— 
La próxima guerra.—Guía bibliográfica, 


Ingenieria Naval, octubre de 1954.— 
Convertidores electrónicos. — Ancho 
efectivo en planchas con refuerzos.— 
Información legislativa. — Información 
profesional: Pruebas de grasas de lan- 
zamientos.—Soldadura de planchas de 
a uminio.—Regulación de los motores 
eléctricos empleados en los canales de 
experiencias para la realización de en- 
sayos.—Información general: Extranje- 
ro.—Construcciones navales francesas, 
El empeo del thiokol en la constrrur- 
ción naval, — El nuevo programa de 
construcción mercante americana.—En- 
trega del carguero “Nerée” por los 
“Atellers Chantier de Bretagne”.—La 
Sociedad de clasificación American Bu- 
reau of Shipping.—Actividad de los 
astilleros de la A'emania Occidental. — 
Botadura del buque “Dagan” para Is- 
rael.—Encargo turco a los astilleros 
alemanes por valor de 100 millones de 
marcos.—El programa de construcción 
naval japonés para el período 1954-55. 
El nuevo transatlántico “Tberia”.—Otro 
nuevo buque de pasaje: el “Southern 
Cross”.—Un transatlántico a reacción 
de 100 nudos.—¿Próxima modificación 
de los precios de acero europeos?— 
¿Nuevos monopolios de transporte de 
netróleo?—La formación de jefes de 
Empresa en los Estados Unidos—Na- 
cional: Normas editadas por el Insti- 
tuto Nacional de Raciona'ización del 
Trahajo.—Buque tanque “Camporrea]”, 
pruebas y entrega.—Pruebas de mar 
del buque transporte “Almirante Lo- 
bo”. de la Marina de Gnerra, cons- 
truído por Astilleros de Cádiz.—Asam- 
blea Internacional del 1 1 S_ en 
Zurich. 


Revista General de Marina, diciem- 
bre de 1034.—Sobre cañones con una 
balística interior no corriente. — Algo 
sobre vestuario.—Condestables de la 
Armada.—El Alto Mando Naval ale- 
mán en la segunda guerra mundial.— 
Notas profesionales: La batalla naval 
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que decide la suerte del conflicto “Tir- 
pitz Tale”. —La infraestructura, ele- 
mento esencial de la Marina.—Un abor- 
daje en la bruma.—Miscelánea.—Libros 
y Revistas.—Noticiario.—Marina mer- 
cante, de pesca y deportiva.—En la 
ruta del algodón americano.—La pesca 
de túnnidos con “Clippers” y perspec- 
tivas para su aplicación.—Congreso de 
pesca del Mediterráneo.—Comisión In- 
ternacional de Pesquerías del Atlántico 
Noroeste. — (ICNAF). Cuarta reunión 
anual. —Información general.—Cincuen- 
ta y una ilustraciones y dos fichas. 


ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica, nú- 
mero 152, noviembre.—Una nueva eta- 
pa.—Mítines, muestras y semanas, —El 
deseo de volar.—¿Por qué vuelo?— 
Argentina en las rutas del Aire.—In- 
troducción a la economía de guerra.— 
Lo que hay sobre la superficie.—No 
se ve.., pero existe.—Una nueva ins- 
piración fabri'—La semana aeronáuti- 
ca 1954 en Italia.—Una historia a Es- 
cala.—Nuestro Ministerio de Aeronáu- 
tica, ¿es un Ministerio militar?—La 
Logística y el Análisis profesiográfico. 
La estadística en la planificación y 
conducción aeronáuticas. — Negociabi!l:- 
dad en la Carta de Porte aéreo.—Me- 
dicina y aviadores:—Primeros grandes 
raids en escuadrilla.—Radio y Avia- 
ción.—Nuestra literatura aeronáutica. 


BELGICA 


At Revue, número 21, de 10 de 
diciembre de 1054—A través de la 
industria aeronáutica mundial.—Toda- 
vía y siemnre al servicio de alas 
francesas.—Ensayos y puesta a pun- 
to de los aviones Delta.—Del avión 
“consummible” al avión ligero de 
combate, de la NATO.—Por las ru- 
tas del atire.—No hay un buen tra- 
bajo sin la herramienta apropiada.— 
A -vista de pájaro. 
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Air Revue, número 22, de 25 de di- 
ciembre, — Nuestro primer aniversario. 
El “Gnat” y. las recomendaciones de la 
NATO.—Un puente histórico.—A tra- 
vés de la industria aeronáutica mun- 
dial —Cómo del viejo Lodestar se ha 
confeccionado un avión ultra-rápido.— 
Sobre las rutas del aire.—Mi “suelta”... 
en globo.—A los mandos del C. P. 3o 
“Emeraude” —Aviso a los pilotos: pre- 
cauciones para el tiempo frio.—El he- 
licóptero individual Rotocratt “Pin- 
wheel” .—A vista de pájaro, 


ESTADOS UNIDOS 


Aeronautical Engineering Review, 
diciembre de 1954. —La investigación 
aeronáutica y el arte de diseñar un 
avión.—Proyecto de alas para aviones 
de alta velocidad.—Proyectando cabi- 


nas para aviones de alta velocidad.— 


Problemas encontrados en el cálculo de 
la seguridad.—Consideraciones térmicas 
en el proyecto de accesorios eléctricos. 
Bases para un compromiso entre las 
características teóricas y las operativas. 
Investigación y desarrollo aeronáuti- 
cos en Suecia.—Noticias aeronáuticas, 


Air Force, diciembre de 1954. — 
¿Cuántos incidentes púeden dar lugar 
a una guerra?—Para luchar debemos, 
en primer lugar, sobrevivir.—La nue- 
va Academia de las Fuerzas Aéreas.— 
Montgomery habla sobre el Poder Aé- 
reo.—Nochebuena en Corea del Norte. 
Un punto de vista de un licenciado de 
la U,. S. A. F,—Cómo un avión se 
incorpora a la U. S, A, F.—Char/a 
técnica. —Noticias de la Reserva y de 
la Guardia Aérea. — ¿Desapareció la 
época del globo?-——Noticias de la AFA. 
La educación y la Universidad.—Co- 
rreo aéreo.—Puntas de plano, 


Flying, diciembre de 1954.—Sic sem- 
per Tyrannis.—El Gibraltar de Asia.— 
De Nueva York a Nome. (La prime- 
ra expedición aérea a Alaska).—Los 
“ases” del denorte vienen a las Fuer- 
zas Aéreas.—El Plan de Vueto VFR.— 
Hé'ices de velocidad constante de gl- 
ro.—Transportando peces por vía aé- 
rea.—Actividades aeronáuticas del Ne- 
wark College of Engineering.—La ca- 
rrera Pan-Americana.—El papel des- 
empeñado en los Estados Unidos por 
la industria de mantenimiento de avio- 
nes.—Formación de hielo.—¿Ha visto 


usted?—Un Aero Club en medio del 


Pacíficc—Así aprendí a volar.—Noti- 
cias de la A. O, P. A.—Simulador de 
vuelo para el B-36.—Granjeros vola- 
dores. | 


Mittary Review, noviembre de 1954. 
Trazado del contraataque.—La alterna- 
ción del personal. — Los buenos Co- 
mandantes conservan los recursos hu- 
manos.—La comida y !la guerra.—La 
naturaleza cambiante de la guerra.— 
¿Mi hijo!—La Escuela de Comando y 
Estado Mayor de las Filipinas.—Notas 
militares mundiales.—Recopilaciones mi- 
litares extranjeras.—Un estudio sobre 
los Comandantes y Oficiales. de Esta- 


do Mayor. — Los aviones de reacción . 


soviéticos.—La Misión de las investiga- 
ciones y desarrollos en la preparación 
para la puerra.—La Artillería. soviéti- 
ca.—La situación estratégica en el Me- 
diano Oriente.—El empleo de las re- 
sorvas en la guerra terrestre. 


Military Review, diciembre de 1954. 
El concepto móvil.—La utilización de 
la historia por el Ejército de llos Esta- 
dos Unidos.—La crisis cubana.—La res. 


ponsabilidad y el mando.—Una nueva 
opinión sobre los Oficiales.—Las divt- 
siones” blindadas y  aerotransportadas 
en Arnheim.—Los cambios propuestos 
en la Administración General del Ejér- 
cito.—Notas militares mundiales.—lte- 
copilaciones militares extranjeras.—La 
guerra bacterio.ógica. — La misión de 
la información militar en la estrate- 
gia de la guerra.—La importancia del 
arroz.—La moral.—Los ríos en la es- 
trategia europea.—El impacto de los 
factores políticos en el juicio. militar.— 
Los principios que gobiernan las Fuer- 
zas Navales soviéticas, 


Revista Aérea Latinoamericana, no- 
viembre de 1954.—Editorial.—Refrige- 
rando el equipo electrónico.—El Lock- 
heed YC-130.—La bomba H, sus prue- 
bas y la opinión pública. — El Mar- 
tín B-57 B.—Producción del Stratofor- 
tress, — El Grumman Tiger Fo9F-9. — 
Ultimos modelos. — Revista de equipo 
aéreo.—Alas y alitas. —Ley aérea in- 
ternaciona! —Noticias aeronáuticas. 


FRANCIA 


Fórces Aériennes Francaises, núme- 
ro 99, diciembre.—Tlota atómica,—Pla- 
tillos volantes y nebulosas en €spi- 
ral —Treinta y seis horas en Kami- 
na.—E! general y el técnico.—Las ope- 
raciones aéreas británicas durante la 
campaña de Francia (propaganda y 
realidad).—El despertar de Oriente.— 
El navío, el avión y la bomba termo- 
nuclear.—En el desierto una tarde de 
diciembre, hace cincuenta años. — Mi- 
sión nocturna (poema).—¿Hay alguna 
so ución sencilla al problema de la 
defensa aérea?—Realidades y perspec- 
tivas.—El potencial aéreo del bloque 
soviético. — Expectativas. — El Ejército 
del Aire —Balance de 1054.—La Avia- 
ción comercial en 1954—Bib'iografía. 


L'Air, número 694, diciembre de 
1954—La logística de los Ejércitos 
en la Era atómica.—Australia dispone 
de una industria aeronáutica moder- 
na.—Historia de una “Waaf”.—El caso 
“Comet”,—A través del mundo. — La 
crónica del Ejército del Aire.—Avia- 
ción comercia!.—Navega-lón práctica.— 
La S. N, E, C., M, A. y el proble- 
ma del despegue vertical.—Informacio- 
nes.—Los libros.—Novedades del Aire. 
A través de los clubs, 


Les Atiles, número 1.505, de 4 de di- 
diembre de 1954.—La muerte del “Ar- 
magnac”.—En los Estados Unidos la 
aplicación de muevos programas exige 
material, pero también tiempo. — Re- 
cuerdos del Capitán Albert Roulin.— 


No, no todo se ha quebrado.—El equi- . 


po “anti-colisión” queda por realizar.— 
Las investigaciones de Folland sobre 
el “Midge” y el “Gnat”.—La Aviación 
civil ante la Asamblea Nacional.—Im- 
presiones de Africa del Norte. — La 
VII Copa de las Alas. — Montargis- 
Gao y regreso en un biplaza Jodel 
D-112,.—Aeromodelismo. 


Les Alles, número 1.506, de 11 de 
diciembre.—¡Cuando el tiempo pasa, 
se pierde tanto!—M, Maurice Roy re- 


cibe la roseta de comendador.—Geor-. 


ges Ravaine. — La política america- 
na (CD.—Las ventajas del nuevo pro- 
grama y algunas de sus realizaciones, 
El avión para la agricultura Fletcher 
“Dtility” F, U.-24.—E! Bréguet-940, 
¿va a ser una realidad?-—Cuando los 
aviones en vuelo se cargan de elec- 
tricidad.—La actividad de las Compa- 
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ñías civiles en los diversos sectores. 
de Indochina.—De Conakry a Zigui-- 
chor. — Una reglamentación para los. 
“enterradores” de la aviación depor- 
tiva.—La VII Copa de las Alas.— 
Son indispensables dos pistas en Tous- 
sus-"e-Noble.—Nueva defensa del auto- 
giro. — Aeromodelismo. — Un “aeromo- 
delo” de 6,50 metros, 


Les Atles, número 1.507, de 18 de 
diciembre de 1954.—Una fecha para la 
Villa de París.--Cena amistosa de la 
U. P. C. F.-—El recuerdo de Goulette: 
y de su tripulación en la Reunión de 
Utilización de los helicópteros por el 
Ejército de Tierra. —El S, O.-4050 
“Vautour”, tercero del mismo nombre.. 
El Short S. B.-5 experimental al in- 
terceptor P-1.—Una elección difícil: 
¿H. D.-730 o Nord-2.600?—A la búsque- 
da de remedios para el problema del 
déficit de las Compañías aéreas.—Las. 
soluciones que De Havilland trata de 
dar a sus prob'emas del “Comet”.—Di- 
simetría de pilotaje para dos evolucio- 
nes simétricas. —¡El S. A. L. S. ha: 
muerto! ¡Viva la SFASA!—La VII Co. 
pa de las Alas.—Aeromodelismo. 


INGLATERRA 


Aeronautics, diciembre de 1934. Mi- 
nisterio de congestión, — Abc, — Selio 
meritorio.—Influencias de la táctica em 
el proyecto y caracteristicas de tos ca: 
zas de primera línea.—Cazas britani- 
cos.—Los simuladores de vuelo.—CUo- 
mentarios cándidos.—El “Príncipe de 
Gales” y el “Repuls:”,—Algo para el 
pasajero. —Revisión de aeronoticias.— 
Libros.—Transporte aéreo.—Super-simu- 
ladores para proyectiles teledirigilos. 
La RNZAF continúa creciendo.—Pa- 


tentes revisadas. 


Elght, número 2.393, de 3 de di- 
ciembre de 1954.—Valores cambiantes. 
De todas partes.—Una reunión en el 
Aero Club sobre los más ligeros que: 
el aire. — De aquí y de :allá. — Pro- 
yectiles teledirigidos. — El Museo del 
Aire norteamericano.—Información so- 
bre aviones.—“Primera línea de la de- 
fensa”.—Los motores “Ghost” fabrica- 
dos en Suiza.—El Poder Aéreo sobre 
el mar: una película televisada por la. 
B, B, C.—En casa y en el extranje- 
ro. — El “Voodoo”. — La encuesta del 
“Comet”: las fases finales.—Mirando 
hacia atrás: Impresiones técnicas sobre 
la encuesta del “Comet”.—Aviación Ci- 
vil. —Noticias breves.—Las Fuerzas Aé- 
reas.—Los problemas de personal en la. 
R. A. F, son investigados.—La comi- 
da anual de la O. U, A, S.—Corres- 
pondencia, — Librería aeronáutica.—La. 
La industria, 


Flight, número 2.394, de 10 de di- 
ciembre de 1954.—La industria aero- 
náutica canadiense.—De todas partes. 
Viscounts para Norteamérica. — De 
aquí y de allá.—El avión de caza su- 
persónico.—Los alemanes se interesar 
por el Canberra y el Hunter.—Infor- 
mación de aviones. — Probando el 
A. O. P. 9.—Pioneros de la jungla.— 
Petróleo en el Sáhara.—Liverpool se 
prepara para recibir helicópt=ros. — La 
División Aérea de' Canal.—El C-130 A 
y el transporte aéreo.—Corresponden- 
cia. — El XXV aniversario de la: 
G. A. PA  N —Ofensiva de bom- 
bardeo en la televisión.—La 78 Ala 
vuelve a casa.—Aviación civil —Noti- 
cias de los aeroctubs. — Las Tuerzas 
Aéreas. — Dos conferencias en lau 
S. A. E—La industria, 
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Flight, número 2.395, de 17 de di- 
Siembre de 1954. —Editorial.—De todas 
partes.—Introducción del R. B. 109.— 
De aquí y de allá.—Un aeropuerto du 
Nueva York. — Los discursos pronun- 
ciados en la comida del Trofeo Mac- 
Kenna. — Información de aviones.—El 
avión de caza supersónico (11). —El 
S. A. a Sperrin.—Organización y fun- 
“ciones del Departamento de Motores 
<«lel T. €, A.— Librería aeronáutica: 
“Los papeles de Wilbur y  Orville 
Wright”, “Alas azules : hacia Bang- 
kok”.—La victoria del desierto en la 
televisión. — Aviación civil.— La batalla 
por el gran radio de acción para los 
“aviones civiles de transporte, continúa, 
Fuerzas Aéreas.—Correspondencia.—La 
industria. 


Elight, número 2.396, de 24 de di- 


ciembre de 1954.—¿Industria o Infan- 
teria?—“Cash and Carry”.— De todas 
partes.—El Thunderstreak y la capa- 
cidad atómica táctica.—De aquí y de 
allá.—El Aero Commander, un típico 
bimotor de turismo norteamericano.— 
Información de aviones.—El avión de 
“caza supersónico (1II).— Simuladores 
de vuelo para helicópteros. — Corres- 
pondencia.—La industria.—Aviación ci- 
vil. —Inspiración sin límites, o cómo 
escribir libros de viajes sin ir a nin- 
guna parte.—Las Fuerzas Aéreas, 


Flight, número 2.397, de 31 de di- 
ciembre de 1954—Hecho a la medi- 
da.—De todas partes.—La conferencia 
pronunciada por el duque de Edimbur- 
go.—Impresiones de un vuelo de un 
Viscount de la T. A, A. desde 1In- 
gSlaterra a Australia—De aquí y de 
allá,—El Escuadrón de Maita.—kKuido 
de aviones en la tierra y en el alre.— 
Un D. H. C. “Beaver” en el norte 
-del Canadá.—El Twin-Bonanza en el 
«aire. — Londonderry House. — Algunas 
«consideraciones sobre la utilización de 
los reactores en los helicópteros.—Li- 
brería Aeronáutica. — Las líneas aé- 
reas rusas (impresiones de un estu- 
aliante que visitó Rusia).—Correspon- 
dencia.—Aviación civil. —Fatiga del pi- 
loto. — Las Fuerzas Aéreas. — Vuelos 
transpolares de la R, A. W.—La in- 
«dustria, 


The Acroplane, número 2.262, de 
26 de noviembre de 1954. —Cuestión 
-de programación.—Asuntos de actuali- 
dad. — El debate sobre Aviación civil 
-en los Comunes.—Proyectiles telediri- 
gidos.—Volando «el S, N. C, A, S, O, 
Djin. — Líneas aéreas del mundo.— 
Guía de las Compañías de líneas aé- 
“reas del mundo.—Balance anual de las 
líneas aéreas en el mundo.—La en- 
«cuesta del Comet.—Correspondencia.— 
Notas sobre vuelo a  vela.—Revis- 
ta de libros, 


The Aeroplane, número 2.263, de 3 
«de diciembre de 1954.—Los olvidados 
«lUrigibles.—Asuntos de actualidad.—El 
nuevo aeropuerto terminal de Ren- 
frew.—Las Fuerzas Aéreas. —El “flap” 
Attinello.—El aeropuerto de Londres 
«crece. — Sistemas de combustión para 
altas velocidades.—Accesorios de Ven- 
ner.—Más sobre el radar de a bordo.— 
El accidente de Singapoore.—Alrede- 
dor de Europa en un Auster (111).— 
La encuesta del Comet. — Correspon- 
-«dencta.—Noticias de la industria.—Re- 
vista de libros.—Vue!o privado.—Notas 
sobre vuelo a vela, 


The Acroplane, número 2.281. «de 10 
«le diciembre de 1054.—Advenimiento 
«le los proyectiles dirigidos.—Temas de 
:actua'idad.—Noticias de Norteamérica 


sobre el B. LE. 23. —Veinticinco aniver- 
sario de la G, A, P._ A, N.—Las Fuer- 
zas Aéreas, — Proyectando la Fuerza 
Aérea de Alemania Occidental.—Escue- 
la inglesa de motores a reacción.—Si- 
muladores de vuelo para he icópteros. 
Impresiones sobre la encuesta del “Co- 
met” y algunos pensamientos sobre la 
misma.—Aun más Viscounts para los 
Estados Unidos.—Transporte aéreo de 
mercancias. —Un registrador de vuelos 
práctico. —Comparación de costos de 
operación de los aviones.—Noticias de 
la industria.—NXotas sobre vuelo a ve- 
la.—Correspondencia, 


Thc Acroplanmc, múmero 2.265, de 
17 de diciembre de 19354.—Potenciali- 
dades independientes.—Asuntos de ac- 
tualidad.— Primeras noticias sobre el 
Rolls-Royce R, B, 109.—La encuesta 
del accidente de  Singapoore. — Las 
Fuerzas Aéreas.—Viajando con un he- 
licóptero por la Peninsula Ibérica.— 
Aplicaciones del helicóptero en Ja 
agricultura. — Los servicios aéreos de 
la S, A, B. E. N. A., con helicópte- 
ros.— Sistemas de propulsión de los 
helicópteros.—Los helicópteros, actual- 
mente en servicio en todo el mundo.— 
Instrumentos para los helicópteros. — 
Fotografías de todos los helicópteros 
actualmente en servicio. — Transporte 
aéreo.—El año de las Compañías aé- 
reas independientes, — Noticias de la 
indusiriia.—Vuelo privado.—Nota sobre 
vuelo a vela.—Correspondencia. 


The Aecroplane, número 2.266, de 
24 de diciembre de 1954.—La “Ter- 
cera” División. — Asuntos de actuali- 
dad.—Las Fuerzas Aéreas.—El Thiun- 
derstreak en detalle.—La aviación y 
los países lejanos (conferencia del 
duque de Edimburgo).—El gran bu- 
que de remos aéreo.—Una historia na- 
videña—La 1, F. A, L P., A. y el 
radar de a bordo.—Vuelo privado.— 
Notas sobre vuelo a vela.—Correspon- 
dencia, 


The Acrofplane, número 2.267, de 31 
de diciembre de 19354.—Complicaciones 
de la producción.—Asuntos de actua- 
tidad.—El convertiplano Complex.—Las 
Fuerzas Aéreas.—El Poder aéreo y 
el personal.—Un nuevo avión britá- 
nico: el Soners-Kendall SK-1.—Apren- 
diendo a volar en' 1909. — Transporte 
aéreo.—Los uviones vuelan el día de 
Navidad. — El aeropuerto de- Londres 
desde el aire.—Proporcionando un ser- 
vicio vital. —Correspondencia, 


Aircraft Engineering, diciembre de 
1054.—IHacia arriba y hacia atrás.— 
Las alas bajo repetidos esfuerzos tér- 
micos.—Presentación de una ecuación 
que permite resolver problemas sobre 
ondas de choque sin tablas.—Publica- 
ciones profesionades. — Teoremas de 
energía y el análisis estructural.—Re- 
vista de libros.—Trabajos actuales del 
Fulmer Research Institute sobre alea- 
ciones ligeras.—Sumario de los estu- 
dios presentados en la Conferencia de 
la S, A. E, celebrada en Los Ange- 
les en octubre de 1054.—Un mes en 
la Oficina de Patentes.—Patentes nor- 
teamericanas, 


ITALTA 


Altata, octubre de 19514.—Concurso de 
tiro aéreo entre las Fuerzas Aéreas 
tácticas del Sur de Europa.—Expor- 
tación de anfibios italianos a Estados 
Unidos.—Algunos aspectos del proyecto 
del Boeing 707.—Versión ampliada del 
transporte con turbohélice.—Un proto- 


90 


Numero 170- Enero 1955 


tipo de avión escuela con reactor.—El 
avión de asalto que despega desde un 
prado: el Barouder.—Beecheraft Su- 
per 18.—Ag-2.—Accesorios aeronáuti- 
cos británicos presentados en Farnbo- 
rought. — Las instalaciones del aero- 
puerto de Zurich.—Proyectiles y blan- 
cos aéreos vistos en Farnhorough.— 
Congreso de la Organización Científica 
y Técnica para el Vuelo a Vela.—Diez 
años después... — Selección de Revis- 
tas, 


Rivista Aeronautica, diciembre de 
1054.—¿La aeronáutica suplantará a 
las otras dos Fuerzas AÁrmadas?— 
¿Cuál es el límite máximo de edad 
de un piloto de aviones modernos de 
reacción ?—La química de la propulsión 
a chorro.—El arte del vuelo.—El per- 
sonal especialista.—Sobre la revisión 
del Convenio de Varsovia sobre el 
transporte aéreo.—Estudio y proyectos 
para la conquista de Malta.—EF'1 “Man- 
do del Nordeste”, centinela avanzado 
de las rutas polares.—Aviación Civil — 
Aerotécnica.—Cuadro de las tentativas 
de vuelo transatlánticos. — Bibliogra- 
fia: “Guerra secreta en Italia”. 


Rivista dí Medicina Aeronáutica, 
cuarto trimestre de 1954.—La determi- 
nación del máximo trabajo respiratorio 
como prueba funcional.-—La frecuencia 
respiratoria en función de la ventila- 
ción pulmonar como prueba del fun- 
cionamiento del aparato respiratorio,— 
Variaciones de la actividad láctico- 
dehidrogenésica muscular.—El trabajo 
muscular del piloto de aviones durante 
el vuelo.—Tercer Congreso de la Aso- 
ciación Médica Aérea, Sección de Jen- 
gua francesa.—Libros.—Críticas de ar- 
tículos aparecidos en otras Revistas, — 
Noticiario, : 


PORTUGAL 


Revista do Ar, julio de 1954.—LE1 
viaje de S. E. el Presidente de la 
República y la Unión Imperial.—Ad- 
ministración científica en las Fuerzas 
Aéreas.—Cómo fueron planeados y eje- 
cutados los vuelos “record” Londres- 
Ei Cabo en 1953.—Impresiones de An- 
gola,—Aeromodelismo.—TPal vez no sa 
bía que... — Volando. — Noticiario de 
vuelo sin motor. — Noticiario de las 
Compañías Aéreas. 


Revista do Ar, agosto de 1954.— 
Nuestra India, patrimonio sagrado de 
Portuzal.—Santos Dumont.—La Tuer- 
za Aérea de los Estados Unidos y la 
NATO.—Por la Aviación militar. Mi- 
siones de la “Air University” en Max- 
well AFB.—Vuelo sin Motor.—NXoticia- 
rio.—Volando.—Aeromode!lismo.— Cam- 
peonato Nacional de Aeromodelismo.— 
Hugo Eckener.—Noticiario de las Com- 
pañías Aéreas.—Los problemas resul- 
tantes de la refrigeración en el equipo 
de los aviones de gran velocidad.— 
Saint Exupérv, 


Revista do Ar, septiembre de 1954.— 
El papel de la “Alr University” en 
la USAF. —Farnhorough 1954.—El Ae- 
ro Club de Brira (Mozambique), es- 
cuela modelo de pilotos e institución 
de valor nacional.—El Hogar de los 
hijos de los Oficiales.—Algunos aspec- 
tos de las actividades de la “Panair 
do Brasil”, — Vuelo sin motor. — Ma- 
niobras aéreas del otoño de 1034.— 
Nota de la Dirección General de la 
Aeronáutica sobre los vuelos particu- 
lares y de turismo.—Aecromode!lismo.— 
Volando. —Noticiario de las Compañías 
de Líneas Aéreas, 


